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Todo oficial de marina mercante debe poseer una formación y capacitación adecuada, para 
así cumplir con las competencias requeridas por El Convenio Internacional sobre Normas de 
Formación, Titulación y Guardia de la Gente de Mar (STCW siglas en ingles). 
El presente informe es elaborado en cumplimiento de los requisitos establecidos por La 
Universidad Tecnológica del Perú, para optar el título de Ingeniero Marítimo, los cuales 
establecen el cumplimiento de un periodo mínimo de embarco de (12) meses. 
Este informe se basa fundamentalmente en mi experiencia personal a bordo del B/T CAMISEA, 
perteneciente a la naviera TRANSOCEANICA S.A, en el cual narro las habilidades, 
conocimientos y experiencias adquiridas durante mi periodo de embarco, el cual me permitió 
ampliar y complementar todos los conocimientos teóricos adquiridos a lo largo de mi formación 
universitaria. 
En el CAPÍTULO I se presenta una breve descripción de la empresa en la cual efectué mis 
prácticas a bordo, y se detalla las características específicas tanto del B/T CAMISEA, como 
de los principales equipos y maquinarias encontradas a bordo. 
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En el CAPÍTULO II encontraremos la organización interna del buque, mis funciones bordo y 
como fue el proceso de mi familiarización con respecto a los temas de seguridad, manejo de 
basuras y el plan SOPEP a cargo de los oficiales designados. 
En el CAPÍTULO III hablaremos de la etapa de familiarización y operación de los diferentes 
equipos y sistemas a bordo. Aquí también se describirá mi participación en las diferentes 
guardias y maniobras realizadas por la nave. 
En el CAPÍTULO IV mencionaremos diferentes trabajos de mantenimiento realizados a bordo; 
ya sean de tipo rutinario, programado o de emergencia. En los cuales pude poner en prácticas 
mis conocimientos teóricos, técnicos y operativos para su realización. 
En el CAPÍTULO V comentaremos sobre el trabajo en equipo y los estilos de liderazgo 
aplicados a bordo. También se hace referencia a la importancia de la comunicación y como 
esta influye en la convivencia e interrelaciones del personal. 
Finalmente culminaremos el presente trabajo, con las respectivas conclusiones sobre la 
importancia del periodo de embarco y como esta nos permite adquirir las competencias 











DESCRIPCIÓN DE LA EMPRESA Y CARACTERÍSTICAS DE LA NAVE. 
1.1 Descripción de la empresa. 
La Naviera Transoceánica S.A. - "Navitranso", es la heredera de una tradición naviera de 
más de 50 años al servicio del transporte marítimo nacional. Es una empresa naviera 
peruana, dedicada al transporte de hidrocarburos a lo largo de la costa peruana, 
Sudamérica, el Caribe y los Estados Unidos.  
Este tráfico lo realiza con naves propias de bandera peruana, bajo estándares 
internacionales de seguridad, preservación del medio ambiente, eficiencia y 
competitividad, buscando el crecimiento y éxito de sus clientes, empleados y la comunidad. 
1.2 Descripción de la nave. 
Mi periodo de embarco fue realizado a bordo del Buque Tanque “CAMISEA” perteneciente 
a la Naviera Transoceánica S.A. Este buque fue adquirido en febrero del 2011 
rebautizándolo con el nombre de “CAMISEA” y cambiado a bandera peruana, ya que 
anteriormente había sido bautizado con el nombre “PONDRAVINA” el cual era de bandera 
panameña y Operado por Antares Naviera S. A. 
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El B/T Camisea fue construido en el año 1999 en Brodosplit, Shipyard, Croatia y a pesar 
de sus años se encuentra buenas condiciones y operando normalmente sin ninguna 
restricción, lo que permite a la empresa cumplir con todos los requerimientos y exceptivas 
de los clientes. 
Figura N°1 Imagen del B/T CAMISEA 
Fuente: Imagen propia 2015. 
1.2.1 Características de la nave 
Cuadro N°1 Particularidades del Buque. 
Fuente: Ship Particulars B/T Camisea. 
NOMBRE CAMISEA 






N° IMO 9171321 
ARMADOR  NAVIERA TRANSOCEANICA S.A. 
DIRECCION DEL ARMADOR 
Manuel Olguín 501-piso 12- Santiago de Surco, 
Lima 33 –Perú 
SOCIEDAD CLASIFICADORA Lloyd's Register 
CLASIFICACIÓN 
    100A1 Oil Tanker with Double Hull ESP  
    LMC, UMS 
FECHA DE COSNTRUCCIÓN 27-May-1999 
FECHA DE PUESTA DE KILLA 27-October-1997 
LUGAR DE CONSTRUCCIÓN Brodosplit shipyard, Split, Croatia 
MATERIAL Acero 




MMSI N° 760000500 
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 A continuación, describiremos de forma detallada el significado de la notación y 
simbología referente a la clasificación del B/T Camisea por parte de la sociedad 
clasificadora (Lloyd's Register). 
 Cuadro N°2 Descripción de la notación y clasificación del B/T Camisea. 
Fuente: Reglas y regulaciones para la clasificación de buques 2015 - Lloyd's Register. 
Cuadro N°3 Dimensiones del Buque. 
Fuente: Ship Particulars B/T Camisea. 
100A1 OIL TANKER, ESP 
   Naves construidas bajo especial inspección. 
100 Apta para la navegación marítima. 
A 
Cumplen con las reglas y normas de la L.R y se mantiene en buenas 
condiciones y eficientes. 
1 Equipos de fondeo y amarre en buenas condiciones y eficientes. 
ESP Naves sometidas a un especial programa de inspección de sus tanques. 
LMC, UMS 
     LMC Maquinaria de propulsión y auxiliar construida, instalada y probada de 
acuerdo a las reglas y normas de la clasificadora. 
UMS 
Cuenta con mecanismos de control instalados y probados de acuerdo a las 
reglas y normas de la clasificadora, de tal forma que permiten a la nave 










DISTANCIA DE LA QUILLA AL MÁSTIL 46.8 m. 






TONELAJE REGISTRO BRUTO 
GRT 
27530 
TONELAJE REGISTRO NETO 
NRT 
12877 
DESPLAZAMIENTO EN ROSCA 
LIGHT DISPLACEMENT 
10386 
HÉLICE PROPULSORA  1   CLOCKWISE, PASO FIJO 
NUMERO DE TRIPULANTES 28 
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Figura N°2 Dimensiones del B/T CAMISEA 
Fuente: Elaboración propia. 
 Cuadro N°4 Capacidades de tanques. 
Fuente: Ship Particulars B/T Camisea. 







Fuente: Plan de carga – B/T Camisea. 
TANQUES COMERCIALES  18 Tanques (9 Grupos) 
CAPACIDAD MÁXIMA DE CARGA 52854.2 𝑚3 (100%) 
BOMBAS DE CARGA  FRAMO 1 x TANK 
HFO TANK 1952.74 𝑚3 (100%) 
DIESEL OIL TANK 195.5 𝑚3 (100%) 
FRESH WATER TANK  
(DOMESTIC WATER) 
240 𝑚3 
FRESH WATER TANK  
(WASHING WATER) 
476.1 𝑚3 
FUEL OIL SLUDGE TANK 20.4 𝑚3 
SEPARATOR SLUDGE TANK 17.91 𝑚3 
BILGE WATER HOLDING TANK 18.6 𝑚3 
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Cuadro N°5 Características del motor principal. 
Fuente: Ship Particulars B/T Camisea. 
Cuadro N°6 Características de los grupos electrógenos. 
Fuente: Ship Particulars B/T Camisea. 
Cuadro N°7 Características de las calderas. 
CALDERA DONKEY SAACKE GMBH & CO. 
MODELO/TIPO KLN/VIC 
PRESION DE TRABAJO 7 BAR 
QUEMADOR SAACKE 
TIPO SKVJG 
TIPO DE COMBUSTIBLE IFO - 380 / MDO 
CALDERA AUXILIAR SAACKE GMBH & CO. 
MODELO/TIPO F-OSA 
QUEMADOR SAACKE 
TIPO SKV 50 
PRESION DE TRABAJO 7 BAR 
TIPO DE COMBUSTIBLE IFO - 380 / MDO 
CALDERA DE GASES AALBORG 
MODELO/TIPO AV-6N 
PRESION DE TRABAJO 7 BAR 




MOTOR PRINCIPAL MAN B & W 6S50MC 
POTENCIA 11201 HP, 122 RPM  
VELOCIDAD  13.5 N 
TURBOSOPLANTE MPPL MAN B&W 
Tipo / Serie N° NA 48/S SERIAL N° 01053 
TIPO DE COMBUSTIBLE IFO 380 
GRUPOS ELECTRÓGENOS MAN B & W 6S-20H4 
POTENCIA 650 KW  720 RPM  
CANTIDAD 3 
TURBOSOPLANTE ABB 










ORGANIZACIÓN, FUNCIONES Y FAMILIARIZACIÓN A BORDO. 
2.1 Organigrama del Buque. 
La tripulación del B/T Camisea, estaba conformada por un grupo de 26 personas 
organizadas jerárquicamente y distribuidas en 3 departamentos distintos, las cuales bajo 
la autoridad Capitán, desempeñaban una función por la cual habían sido contratadas. 






Fuente: Manual De Procedimientos De Flota – FORM 601. 
CAPITÁN 








- ALUMNO ING. 
- ELECTRICISTA 
- MECÁNICO 






- SEGUNDO PILOTO 
- TERCER PILOTO 
- TERCER PILOTO 
EXTRA 
- BOMBERO 1 
- BOMBERO 2 
- TIMONEL 1 
- TIMONEL 2 
- TIMONEL 3 
- MARINERO 1 
- MARINERO2 




- CAMARERO 1 
- CAMARERO 2 
9 
 
2.2 Funciones y obligaciones del alumno a bordo. 
El cumplimiento de mis funciones y obligaciones en mi condición de alumno, permitía 
regular mi desempeño y comportamiento disciplinario durante la fase de entrenamiento, 
con la finalidad de formar al futuro oficial de marina mercante con una sólida base en 
principios y conocimientos tanto en lo personal como en lo profesional. Gracias a ello se 
logró un ambiente laboral de armonía y una mejor integración con el personal a bordo en 
todos sus niveles de mando. 
Cuadro N°8 Funciones y obligaciones para el alumno. 
Fuente: Manual De Procedimientos De Flota (FORM 601). 
FUNCIONES Y OBLIGACIONES DEL ALUMNO A BORDO. 
  El alumno de Ingeniería desde el inicio, deberá cultivar altos estándares de conducta 
profesional y competencia, para mejorar la seguridad de la vida humana en el mar y la 
protección del medio ambiente. Esto solo se hará posible a través de la dedicación y guía 
del Jefe Ingeniero, Primer Ingeniero y los Oficiales. Solo así podrá tener fundamentos 
sólidos para sentar una base en el futuro. 
  El Alumno de ingeniería de Ingeniería deberá estar expuesto a un amplio rango de 
operaciones a bordo, asegurándose hasta donde sea practicable, que el tiempo que el 
alumno de ingeniería está embarcado sea útil en términos de experiencia en entrenamiento, 
y se cumplan los objetivos de su programa. Quedando plenamente familiarizado con las 
operaciones de máquinas y sus limitaciones en el mismo sentido. 
  Al embarcarse deberá presentar de inmediato su "Programa de Entrenamiento" al Jefe 
Ingeniero, el cual deberá contener desde el primero hasta el último buque en el cual ha 
estado embarcado conjuntamente con las calificaciones obtenidas. El Programa proveerá 
una guía de los trabajos en los cuales el alumno de ingeniería deberá estar involucrado y el 
entrenamiento que deberá recibir. 
  El Alumno de ingeniería es responsable por mantener su Cuaderno de Evaluación y 
Entrenamiento al día y disponible para ser revisado en todo momento. Es responsable por 
completarlo y solicitar las evaluaciones a los Oficiales encargados de cada rubro incluido 
en el cuaderno. 
  Cuando se embarque, inmediatamente entregará al Jefe Ingeniero/Primer Ingeniero su 
cuaderno de entrenamiento. El Alumno de ingeniería deberá trabajar y entrenarse bajo la 
supervisión del Primer Ingeniero, cuyas órdenes llevará a cabo pronta y diligentemente. 
  El Alumno de ingeniería deberá seguir diligentemente su programa de entrenamiento. Para 
lo cual empleará cuando sea necesario horas extras. 
  El Cuaderno de Entrenamiento será firmado por el Primer Ingeniero cuando el alumno de 
ingeniería concluya algún módulo, pero cuando este módulo esté a cargo de otro Oficial, el 
cuaderno será entregado al Primer Ingeniero para el visado correspondiente, salvo otra 
disposición del Jefe Ingeniero. 
  Durante su permanencia a bordo el Jefe Ingeniero/Primer Ingeniero monitoreará el progreso 
del Alumno de ingeniería. 
  En el caso de los Alumnos de ingeniería de último año, al término del embarque estarán en 
capacidad de: 
- Poder desempeñarse como Oficial de Guardia en Máquinas de acuerdo al STCW 
- Poder desempeñarse como Oficial de Guardia en operaciones de carga y descarga. 
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2.3 Familiarización básica de seguridad a bordo. 
El convenio STCW (Sección A-I/14) establece que cada marino que se enrole por primera 
vez en un buque deberá recibir formación de familiarización en seguridad, protección y 
aspectos específicos del buque, antes que se le asignase alguna tarea. 
De acuerdo al código internacional de gestión de la seguridad (Código ISM, Parte A – 
Sección 6), la compañía debe adoptar procedimientos a fin de garantizar que el personal 
nuevo y el que pase a realizar tareas nuevas que guarden relación con la seguridad y la 
protección del medio ambiente, pueda familiarizarse debidamente con sus funciones. 
Mi familiarización básica de seguridad recibida en el B/T CAMISEA, comenzó desde el 
primer momento que me encontré a bordo y estuvo a cargo del oficial de seguridad. Esta 
fue una experiencia totalmente nueva para mí y trate de poner especial atención a toda la 
información e instrucción, para que mi permanencia abordo fuese segura y provechosa.  
La compañía es consciente de las necesidades de capacitación, entrenamiento, 
familiarización e inducción del personal nuevo a bordo. Por ello cuenta con unos formatos 
especialmente elaborados para cumplir con estos propósitos. 
 Cuadro N°9 Formatos y proceso de familiarización para el personal nuevo. 
Fuente: Manual De Procedimientos De Flota – FORM 601. 
 




Familiarización con las funciones en caso de emergencia, rutas de 
escape, simbología referente a la seguridad, puntos de reunión y zonas 
de embarco dentro de las 24 horas después de abordar el buque. 
055 FAMILIARIZACIÓN SOLAS Familiarización con los equipos de seguridad y salvamento, en un plazo 




Familiarización con los equipos de máquina, en un plazo de 30 días 
después de abordar el buque. 
098 FAMILIARIZACIÓN MMB Familiarización con la manipulación de la basura generada a bordo, en 
un plazo de 14 días después de abordar el buque. 
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2.3.1 Conocimiento de mis funciones y proceder en casos de emergencia. 
Las funciones y obligaciones que debía conocer desde el primer momento en formar 
parte de la tripulación, estaban especificadas dentro del cuadro de zafarrancho el cual 
se encontraba en lugares visibles como pasillos, salas de reuniones, cámara y 
específicamente en mi cabina. 
En mi condición de alumno se me asignó el número 26 de la tripulación, por lo tanto, 
mis funciones específicas para los casos de emergencia eran las siguientes: 
Cuadro N°10 Obligaciones para el alumno en casos de emergencia. 
Fuente: Rol de zafarranchos del B/T Camisea. 
2.3.2 Identificación y comprensión de alarmas y símbolos referentes a la 
seguridad. 
El sistema de alarmas de emergencia era utilizado para convocar a los tripulantes a los 
puestos de reunión e iniciar las operaciones del cuadro de obligaciones. Este sistema 
de alarmas era audible en todos los espacios de alojamiento y en los espacios en los 
que normalmente trabajaba la tripulación, incluyendo las cubiertas expuestas. Para 
minimizar y facilitar el aprendizaje de las alarmas de emergencia, se consideró el uso 
de dos tipos de alarmas: Emergencia general y abandono de buque. 
N° CARGO ABANDONO 
CONTRAINCENDIO 
OTRAS EMERGENCIAS 
HOMBRE AL AGUA SOPEP / SMPEP 
26 ALUMNO  
Formación zona 
de embarco. A 
ordenes Capitán 
Formación en alerón 
de babor popa. A 
órdenes del Capitán 
Formación en alerón 
de babor popa. A 
órdenes del Capitán 
Formación en alerón 
de babor popa. A 
órdenes del Capitán 
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 Cuadro N°11 Tipos de alarmas en caso de emergencia. 
Fuente: Rol de zafarranchos del B/T Camisea. 
Respecto a las señales y símbolos referentes a la seguridad, todas se encontraban 
distribuidas etrategicamente en la nave  y nos permitían identificar la ubicación de los 
dispositivos de salvamento, supervivencia y contraincendios existentes a bordo; así 
como el acceso a los mismos. Todas estas señales tenían la característica de ser foto-
luminiscente, lo que nos permitirá percibirlas en todo momento. 
2.3.3 Identificación de los puntos de reunión, zonas de embarco y las vías de 
evacuación en caso de emergencia. 
Al ser activada la alarma de emergencia o de abandono, todo el personal debía acudir 
inmediatamente al punto reunión asignado con los equipos de protección personal, en 
caso de que el sitio de reunión sea de difícil acceso debido a la emergencia, 
acudiríamos al sitio alterno designado.  
Cuadro Nº12 Puntos de reunión. 
Fuente: Rol de zafarranchos del B/T Camisea. 
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Para el caso de abandono era importante no olvidar el número asignado dentro de la 
tripulación, ya que nos permitía formar ordenadamente sobre el círculo con el número 
asignado. Seguidamente procederíamos a reportarnos con el oficial encargado, para 
saber quién falta y con cuanto personal se efectuaría el abandono. Debíamos recordar 
nuestras obligaciones en todo momento y cumplirlas, si fuese el caso de llevar algún 
equipo o provisiones hacia la zona de embarco. 
Figura Nº5 Puntos de Embarque. 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
2.4 Equipos de seguridad y dispositivos de salvamento. 
Otro punto muy importante a bordo era conocer el uso correcto de cada uno de los 
equipos y dispositivos de salvamento, ya que nos permitirían afrontar de manera 
adecuada una situación de emergencia. 
Debemos tener en cuenta que, en una situación de emergencia real, no hay tiempo 
para aprender a usar estos equipos, por lo tanto, debemos familiarizarnos con su uso 
y características lo más rápido y mejor posible.  
A continuación, se hará una descripción detallada de las características, número y 




2.4.1 Chalecos salvavidas. 
Son dispositivos de uso personal que tienen como finalidad mantener a flote a cualquier 
persona que haya caído al agua accidentalmente o por voluntad propia y colocarla en 
posición cara arriba independientemente de sus condiciones físicas.  
El Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS) otorga 
determinados requisitos técnicos de obligatorio cumplimiento, en virtud a la regla 34 del 
Capítulo III del convenio SOLAS. 
Cuadro Nº13 Características de los chalecos salvavidas. 
Fuente: Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). 
 
En cumplimiento al Convenio Solas Capítulo III Regla 7.2 – Chalecos Salvavidas. Para 
cada una de las personas que vayan a bordo se proveerá un chaleco salvavidas y 
adicionalmente habrá un número suficiente de chalecos salvavidas para las personas 
que efectúen guardias. Su ubicación será de modo que sean fácilmente accesibles y 
su emplazamiento esté claramente indicado.  
CARACTERISTICAS  
 Poseer estabilidad y estanqueidad. 
 Ser fáciles y rápidos de colocar inclusive para personas que no tengan familiarización con estos. 
Después de una demostración, todas las personas podrán ponérselo correctamente en 1 minuto 
como máximo sin ayuda. 
 Dar la vuelta en el agua al cuerpo de una persona inconsciente en no más de 5 segundos desde 
cualquier posición hasta que la boca quede fuera del agua. 
 Mantener la boca de una persona agotada o inconsciente a una distancia mínima de 120mm 
fuera del agua con un ángulo de inclinación de 20° respecto a la vertical. 
 Ser cómodos de llevar, no deben ser pesados ni excesivamente voluminosos. Deben dar libertad 
de movimiento de la cabeza y extremidades del usuario para que no le estorben, evitando así 
que se los quite en una situación de emergencia tanto dentro como fuera del agua. 
 El material debe ser resistente al fuego, de tal forma que estando en llamas le tome 2 segundos 
dejar de arder o fundirse. 
 Permiten que las personas puedan efectuar un salto al agua desde una altura de 4.5 metros como 
mínimo, sin sufrir lesiones y sin que los chalecos se descoloquen o sufran daños. 
 En todo momento no debe restringir excesivamente la visión, la audición, la respiración o los 
movimientos del usuario cuando éste lo lleve puesto. 
 Al llevar el chaleco salvavidas, el usuario debe de ser capaz de nadar, subir a una embarcación 
de supervivencia, trepar por una escala, etc. 
 Deben poseer una luz blanca con una intensidad de 0.75 candelas, también llevará un silbato, 
cintas reflectantes y el nombre del buque. 
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 Cuadro Nº14 Ubicación de chalecos a bordo. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea 
En el momento que se declare una situación de emergencia, todos los tripulantes 
deberán presentarse en el puesto de reunión con sus respectivos chalecos salvavidas. 
 Figura Nº6 Colocación del chaleco salvavidas. 
Fuente: Manual De Formación SOLAS - B/T Camisea. 
2.4.2 Aros salvavidas. 
Los aros salvavidas deben ser de un color que contrasten nítidamente con el del mar. 
Se proveerán del número y características adecuadas según el Convenio Solas 
Capítulo III Regla 7 – Dispositivos Individuales de Salvamento.  
Todos los aros salvavidas deben estar ubicados de modo que las personas a bordo 
puedan alcanzarlos fácilmente, lanzarlos con rapidez y no deberá estar sujetos de 
manera permanente. Los lugares de estiba de los aros salvavidas, estarán marcados 
con los signos y señalización, conforme con las recomendaciones de la Organización 
Marítima Internacional. El aro salvavidas llevará escrito el respectivo nombre de la nave 




TIRA / LUZ / 
SILBATO 
Camarotes 01 x persona (28) Amsumar Tipo I SI 
Puente Er. 03 Amsumar Tipo I SI 
Puente Br  02 Amsumar Tipo I SI 
Sala de Carga 02 Sterns ILJ-110 SI 
Hospital 02 Sterns ILJ-110 SI 
Sala Control Maq. 03 Sterns ILJ-110 SI 
Pañol de Proa 05 Amsumar Tipo I SI 
Bote Rescate 02 Sterns ILJ-110 SI 
Pañol 3er. Piloto 02 Amsumar Tipo I SI 
Estación C.I. N 1 04 Amsumar Tipo I SI 
TOTAL 53 CHALECOS 
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Cuadro Nº15 Características de los aros salvavidas. 
Fuente: Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). 
 Figura Nº7 Distribución de los aros salvavidas a bordo. 
Fuente: Manual De Formación SOLAS - B/T Camisea. 
La Regla 32 del Capítulo III del Convenio Solas, se hace mención que, para los buques 
de carga, cuya eslora sea mayor a 150 m y menor a los 200 m, deberán cumplir con 
un mínimo de 12 aros salvavidas a bordo. Por lo tanto, el B/T Camisea al contar con 
una eslora de 183.4 m debía dar cumplimiento a estos requisitos mínimos. 
Cuadro Nº16 Ubicación de los aros salvavidas a bordo. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea 
 CARACTERÍSTICAS 
 Tendrá un diámetro exterior no superior a 800 mm y un diámetro interior no inferior a 400 mm; 
con flotabilidad intrínseca. 
 Los aros salvavidas soportarán temperatura ambiente de -30 °c y +65 °c alternativamente, sin 
presentar daño alguno. 
 Dejarán de arder luego de 2 s tras haber estado envuelto en llamas. 
 Los aros salvavidas se dejarán caer al agua desde la altura a que vayan a ir estibados en los 
buques, o desde 30 m sin que sufran daños. 
 Los aros salvavidas deben ser capaces de sumergirse totalmente en diésel-oíl, tras esto el aro 
salvavidas no deberá presentar señales de haber sufrido daños tales como contracción, 
agrietamiento, hinchazón, descomposición o alteración de sus propiedades mecánicas. 
 El aro habrá de permanecer a flote sosteniendo un cuerpo sin variar sus propiedades y capaz de 
resistir las fuerzas que hace una persona en su normal uso. 
LUGAR ACCESORIOS CANT 
Castillo de Proa Babor Aro con driza de 30 m 1 
Castillo de Proa Estribor Aro con driza de 30 m 1 
Cbta Principal – Centro Br. A proa del Manifold Er Aro con driza de 30 m 1 
Cbta Principal – Centro Br. A proa del Manifold Er Aro con driza de 30 m 1 
Cbta Principal – Centro Br. A popa del Manifold Er Aro con driza de 30 m 1 
Cbta Principal – Centro Br. A popa del Manifold Er Aro con driza de 30 m 1 
Cbta. Principal – Popa Estribor Aro con Señal Luminosa 1 
Cbta. Principal – Proa Babor Aro con Señal Luminosa 1 
Cbta. 1 Popa – Balsa Salvavidas Babor Aro con Señal Luminosa 1 
Cbta. 1 Popa – Balsa Salvavidas Estribor Aro con Señal Luminosa 1 
Alerón Puente Babor Aro con Luz y Humo 1 
Alerón Puente Estribor  Aro con Luz y Humo 1 
Portalón de Br Aro con señal luminosa 1 
Pañol de Proa Aro  4 
 TOTAL 17 
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2.4.3 Trajes de inmersión. 
Son trajes impermeables especiales, que protegen a una persona contra la hipotermia 
al estar inmerso en agua fría, normalmente tras el abandono de un buque. El traje de 
inmersión multiplica las posibilidades de sobrevivir en el agua, ya que mantiene el calor 
corporal y reduce el peligro de hipotermia.  
Aunque este es un equipo diseñado para inmersión, dado el caso puede usarse 
también como ayuda térmica dentro de las embarcaciones de salvamento. 
Cuadro Nº17 Características de los trajes de inmersión. 
Fuente: Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). 
 Figura Nº8 Colocación del traje de inmersión.  
Fuente: Manual De Formación SOLAS - B/T Camisea 
Cuadro N°18 Ubicación de los trajes de inmersión a bordo. 




01 X Persona Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 28 
Cab. Canal de Suez Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 2 
Puente Er. Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 3 
Sala de Carga Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 2 
Hospital Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 2 
Sala Control Maq Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 3 
Estación C.I. N 1 Crewsaver 8800-s /Cosalt Adulto Universal NO/SI 3 




Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea 
CARACTERÍSTICAS 
 Deben ser confeccionados de material impermeable.  
 Deben ser posible desempaquetarlos y ponérselos sin ayuda en 2 minutos como máximo. 
 Deben dejar de arder tras haber estado totalmente envueltos en llamas durante 2 segundos.  
 Deben cubrir todo el cuerpo, salvo a cara. Las manos quedaran también cubiertas excepto que 
el traje lleve guantes permanentemente unidos.  
 Si una persona que lleva puesto el traje de inmersión salta al agua desde una altura de 4,5 
metros como mínimo, no debe entrar una cantidad excesiva de agua en el traje.  
 Debe tener la capacidad de darse vuelta en un tiempo de 5 segundos cuando una persona se 
encuentre boca abajo. 
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2.4.4 Ayudas térmicas. 
Es un elemento que pertenece al equipamiento de emergencia de los botes salvavidas 
y caída libre. El uso de esta ayuda como su nombre indica es para mejorar nuestra 
capacidad de conservar el calor corporal cuando estemos dentro de una embarcación 
de salvamento, de tal manera que se incrementa nuestra resistencia a la hipotermia. 
 Cuadro Nº19 Características de las ayudas térmicas tenemos: 
Fuente: Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). 
Con respecto a la cantidad de ayudas térmicas con las que deberán contar las 
embarcaciones de supervivencia, estas deberán ser suficientes para el 10% del 
número de personas que el bote esté autorizado a llevar. 





Fuente: Galería de imágenes del B/T Camisea. 
2.4.5 Balsas salvavidas. 
Son embarcaciones destinadas para la supervivencia en caso de que vaya haber un 
abandono del buque. Las balsas salvavidas poseen una serie de características las 
cuales son establecidas por el Código de Internacional de dispositivos de salvamento 
(Código IDS). Estas características serán indicadas a continuación: 
CARACTERÍSTICAS 
 Cubrirá todo el cuerpo de una persona de cualquier corpulencia que lleve puesto un chaleco 
salvavidas, salvo su cara; las manos quedaran también cubiertas, a menos que la ayuda 
térmica lleve guantes permanentemente unidos. 
 Se podrá desempaquetar y poner fácilmente sin ayuda, en una embarcación de supervivencia 
o en un bote de rescate.  
 Permitirá que la persona que la lleve puesta se la quite en el agua en dos minutos como 
máximo, si le estorba para nadar.  
 La ayuda térmica ofrecerá protección adecuada a temperaturas del aire comprendidas entre 
±30 o C y +20º C.  
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 Cuadro Nº20 Características de las balsas salvavidas. 
Fuente: Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). 
 Cuadro N°21 Ubicación de las Balsas Salvavidas a bordo. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea. 
Además de cumplir las prescripciones precedentes, las balsas salvavidas de pescante 
deberán: 
 Resistir con su asignación completa de personas y equipo, un golpe lateral contra 
el costado del buque a una velocidad de impacto no inferior a 3,8 m/s y una caída 
al mar desde una altura mínima de 3 metros sin sufrir daños que afecten a su 
funcionamiento.  
 Podrán mantenerse firmemente mientras las personas embarcar en ellas en tres 
minutos como máximo a partir del momento en que se dé la orden de embarco.  
CARACTERÍSTICAS 
 Estará fabricada de modo que, una vez a flote, pueda resistir treinta días de exposición a la 
intemperie, sea cual fuere el estado de la mar. 
 La balsa salvavidas estará construida de tal manera que cuando se la deje caer al agua desde una 
altura de 18 metros, tanto ella como su equipo sigan funcionando correctamente. 
 La balsa salvavidas podrá ser remolcada a una velocidad de hasta tres nudos en aguas tranquilas, 
cargada con su asignación completa de personas y de equipo, y con una de sus anclas flotantes 
largadas.  
 La balsa salvavidas estará provista de un toldo que proteja a los ocupantes de la exposición a la 
intemperie y medios para recoger agua de lluvia. 
 Proporcionará aislamiento contra el calor y el frío. 
 El interior será de un color que no ocasione molestias a los ocupantes. 
 Cada entrada estará claramente indicada y estará provista de medios de cierre utilizables desde el 
interior y el exterior de la balsa.  
 Dejará entrar en todo momento aire suficiente para los ocupantes, incluso con las entradas cerradas. 
 Estará provisto de medios para montar un respondedor de radar para embarcaciones de 
supervivencia a una altura de 1 metro como mínimo sobre el nivel del mar.  
 Tendrá la altura suficiente para que los ocupantes puedan sentarse en todas las partes cubiertas por 
él y tendrán por lo menos un portillo. 
 La masa total de la balsa con su envoltura y equipo no excederá de 185 kilogramos. 
 Estarán marcadas con el nombre y puerto de registro del buque. 
 Las balsas salvavidas llevarán impresas en ellas las instrucciones relativas a su manipulación en el 
idioma de los usuarios.  
N° LUGAR CAPACIDAD FABRICANTE 
1 CBTA POPA ER 12 PERSONAS. VIKING 
2 CBTA POPA ER 16 PERSONAS. VIKING 
3 CBTA POPA BR 16 PERSONAS. VIKING 
4 CBTA BOTES BR 15 PERSONAS. SHANGAI 
5 CBTA PPL PROA 06 PERSSONAS. DEUTSCHE 
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Cuadro N°22 Equipo de Balsas Salvavidas. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea. 
Figura Nº10 Balsas salvavidas a bordo B/T Camisea 
Fuente: Galería de imágenes del B/T Camisea. 
2.4.6 Bote salvavidas.  
Es un bote rígido diseñado para salvar las vidas de las personas en caso de 
contingencias en el mar. El convenio SOLAS en su capítulo III (regla 31), nos indica 
que todo buque de carga deberá contar por lo menos con un bote salvavidas 
completamente cerrado, en el cual la tripulación completa pueda abandonar el buque.  
LSA EQUIPAMIENTO   CANT. 
4.1.5.1.1 Aro flotante pequeño con rabiza de 30 mts. 1 
4.1.5.1.2 Cuchillo de hoja fija y mango flotante. 2 
4.1.5.1.3 Achicador flotante 2 
4.1.5.1.4 Esponjas. 2 
4.1.5.1.5 Ancla flotante 2 
4.1.5.1.6 Remos flotantes 2 
4.1.5.1.7 Abrelatas 2 
4.1.5.1.7 Tijeras 2 
4.1.5.1.7 Navaja de bolsillo 2 
4.1.5.1.8 Botiquín de primeros auxilios 1 
4.1.5.1.9 Silbato 1 
4.1.5.1.10 Cohetes lanza bengalas con paracaídas 4 
4.1.5.1.11 Bengalas de mano 6 
4.1.5.1.12 Señales fumígenas flotantes 2 
4.1.5.1.13 Linterna eléctrica impermeable con juego de pilas y bombilla de respeto. 1 
4.1.5.1.14 Reflector de radar 1 
4.1.5.1.15 Espejo 1 
4.1.5.1.16 Manual de señales de salvamento 1 
4.1.5.1.17 Juego de aparejos de pesca 1 
4.1.5.1.18 Ración de alimentos (10.000 KJ x Persona) 16 
4.1.5.1.19 Ración de agua dulce (1,5 L x Persona) 24L 
4.1.5.1.20 Vaso graduado inoxidable para beber. 1 
4.1.5.1.21 Medicamentos p/ mareo (06 x Persona) 96 
4.1.5.1.21 Bolsa de plástico p/vómitos 01 p/persona 16 
4.1.5.1.22 Instrucciones acerca de cómo sobrevivir. 1 
4.1.5.1.23 Instrucciones relativas a las medidas que procede tomar inmediatamente 1 
4.1.5.1.24 Ayudas térmicas 4 
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Este bote salvavidas estará equipado con un sistema de roció de agua, el cual permitirá 
el enfriamiento del bote en caso de incendio, impidiendo así el incremento de la 
temperatura dentro del mismo. 
Adicionalmente contará con un sistema de aire, que impedirá la entrada de gases que 
puedan ser dañinos. Esto permitirá navegar con todas las puertas y ventanas cerradas, 
durante un periodo no menor de 10 min, siendo la presión interna del bote mayor a del 
exterior, de modo que el aire en el interior del bote sea apto para respirar. 















Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea. 
LSA EQUIPAMIENTO   CANTIDAD 
4.4.7.5 Medio para recolectar agua de lluvia 1 
4.4.7.10 Luz de capota 1 
4.4.7.11 Luz interior 2 
4.4.8.1 Remo – horquillas 2 
4.4.8.2 Bichero dos por bote 2 
4.4.8.3 Achicador flotante 2 
4.4.8.3 Baldes 2 
4.4.8.4 Manual de supervivencia en envase estanco al agua 1 
4.4.8.5 Compás magnético c/medios luminosos 1 
4.4.8.6 Ancla flotante 1 
4.4.8.7 Boza Libre 2 
4.4.8.8 Hachas una en cada extremo del bote 2 
4.4.8.9 Agua para 28 personas 3 litros cada uno 28 
4.4.8.10 Liara de acero inoxidable con piola 1 
4.4.8.11 Vaso graduado 2 
4.4.8.12 Ración de alimentos 28 
4.4.8.13 Cohete bengala con paracaídas 4 
4.4.8.14 Bengala de Mano 6 
4.4.8.15 Señal Fumígena 2 
4.4.8.17 Bidones de Agua 2 
4.4.8.18 Afiche de las señales de Salvamento 1 
4.4.8.19 Silbato 1 
4.4.8.20 Botiquín de Primeros Auxilios 1 
4.4.8.21 Medicamentos p/ mareo – 06 dosis p/personas 190 
4.4.8.21 Bolsa de plástico p/vómitos 01 p/persona 50 
4.4.8.22 Navaja de bolsillo 1 
4.4.8.23 Abrelatas 1 
4.4.8.24 Aro flotante pequeño con rabiza de 30 mt 3 
4.4.8.25 Bomba de achique de accionamiento manual 1 
4.4.8.26 Aparejo de pesca 1 
4.4.8.27 Juego de herramientas y repuestos para el motor 1 
4.4.8.28 Extintor portátil de PQS de 3.5 Kg. 1 
4.4.8.29 Proyector eléctrico (Batería 12V) 1 
4.4.8.30 Reflector de Radar 1 
4.4.8.31 Ayudas térmicas 10% de la capacidad del bote 3 
4.4.8.32 Trajes de Inmersión (03) 3 
4.4.8.33 Lámpara 1 
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Cuadro Nº24 Características del Bote salvavidas. 
Fuente: Manual del Bote Salvavidas - B/T Camisea 
 Figura Nº11 Bote salvavidas a bordo B/T Camisea. 
Fuente: Galería de imágenes del B/T Camisea. 
2.4.7 Bote de rescate. 
Es una embarcación destinada al rescate de un hombre caído en la mar, trasladar al 
personal herido hacia otro buque o estación de ayuda más cercana y alguna otra 
operación especial en la cual se requiera su uso. El bote de rescate podrá ser puesto 
a flote fácilmente por un número mínimo de tripulantes y tendrá la maniobrabilidad 
adecuada para rescatar a una persona en el mar. 
El convenio SOLAS en su Capítulo III (regla 31), estable que los buques de carga 
llevarán al menos un bote de rescate, el cual deberá cumplir con lo prescrito en la 
Sección 5.1 del Código IDS. Entre ella tenemos: 
 Tendrán una eslora de 3,8 m como mínimo y de 8,5 m como máximo. 
 Llevará por lo menos cinco personas sentadas y una persona en una camilla. 
 Podrá maniobrar a una velocidad de 6 nudos por lo menos y mantener esa 
velocidad durante 4 h como mínimo. 
BOTE SALVAVIDAS CAIDA LIBRE 
MATERIAL / FABRICANTE GREBEN VELA LUKA, CROATIA 
CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE 180L. 
TIPO / MODELO DE MOTOR BUSK DIESEL -  DV36/48 
AÑO 1999 
ESLORA 6.84 m 
MANGA 3.16 m 
PUNTAL 1.74 m 
CAPACIDAD EN PERSONAS 28 PERSONAS 
REGIMEN DE VELOCIDAD (RPM) 900-1000 RPM 
VELOCIDAD 6 NUDOS 
23 
 
Cuadro N°25 Características del Bote de Rescate. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea. 
 Figura Nº12 Bote de Rescate a bordo B/T Camisea. 
Fuente: Galería de imágenes del B/T Camisea. 
Cuadro N°26 Equipamiento del Bote de Rescate. 
Fuente: Mantenimiento Mensual De Salvamento - B/T Camisea 
 
BOTE DE RESCATE 
MATERIAL / FABRICANTE GREBEN VELA LUKA PESCANTE GREBEN VELA LUKA 
CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE 40 Litros TIPO / SERIE PHA/S 13 / S08639 
TIPO / SERIE DE MOTOR GREBEN RB-4.3 / 2T SWL 1100 KGS 
PESO VACIO 550 KG WINCHE DE RECUERACIÓN GREBEN VELA LUKA 
ESLORA 4,38 Metros TIPO / SERIE PHA/S 13 / 9540 
MANGA 1.88 m SWL 1100 KGS 
PUNTAL 1.08 m VELOCIDAD DE ARRIADO 18 m/min 
CAPACIDAD EN PERSONAS 06 Personas VELOCIDAD DE IZAJE 75 – 85 m/min 
REGIMEN DE VELOCIDAD 
(RPM) 
4500-5500 RPM   
VELOCIDAD 6 Nudos   
N° EQUIPAMIENTO DEL BOTE DE RESCATE 5.1.2 CANT. 
1 Bichero del Bote Salvavidas 2 
2 Remos flotantes 2 
3 Baldes Flotantes 2 
4 Manual de supervivencia 1 
5 Boza Amarrada a un Dispositivo de Liberación 1 
6 Ancla de Mar 1 
7 Línea Flotante de 50 metros de largo como mínimo para remolque 2 
8 Compás magnético c/medios luminosos 1 
9 Linterna de Señales con pilas de respeto 1 
10 Silbato 1 
11 Botiquín de Primeros Auxilios 1 
12 Cabos Flotantes cada uno amarrado a una línea flotante de 30 mtrs 2 
13 Liara de acero inoxidable con piola 1 
14 Reflector de Radar 1 
15 Ayudas Térmicas 3 
17 Bengala de Mano 2 
19 Esponjas 2 
20 Equipos de Herramienta del Motor 1 
21 Bichero 1 
22 Extintor Portátil 1 
23 Trajes de Inmersión (Para cada persona asignada a tripular) 1 
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2.5 Familiarización con el manejo de basura generada a bordo. 
El Sistema de Gestión, Seguridad y Medio Ambiente de la compañía, establece mediante 
su Manual de Manejo de Basuras, los procedimientos para recolectar, almacenar, procesar 
y eliminar la basura generada a bordo. 
Todo este proceso de instrucción y capacitación, se realizaba dentro de los 14 días 
después del embarco y se hacía de acuerdo al FORM 098 – Familiarización con la 
Manipulación de la Basura a bordo. 
Cada Jefe de Departamento era responsable de asegurar que todo el personal de su 
Departamento recibiera las instrucciones e información, las cuales permitirán una 
participación activa en el Sistema de Manejo de Basuras de la nave. 
 Figura Nº13 Categorías de clasificación de la basura generada a bordo. 
Fuente: FORM 224 – Sistema de Gestión, Seguridad y Medio Ambiente. 
2.5.1 Eliminación de la basura. 
El Convenio MARPOL en su Anexo V regla 7, establece que los gobiernos se 
comprometen a garantizar que en los puertos y terminales se establezcan instalaciones 
y servicios de recepción de basuras con capacidad adecuada para que los buques que 
las utilicen no tengan que sufrir demoras innecesarias.  
Cada vez que un buque de la Compañía se veía en la obligación de hacer uso de 
alguna instalación o servicio receptor, el Jefe de Departamento respectivo debía 
verificar que se cumplan los siguientes pasos: 
 Comprobar capacidad del servicio receptor. 
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 Verificar los certificados MARPOL del buque. 
 Verificar conexión universal para descarga de hidrocarburos. 
 Verificar conexión universal para descarga de aguas sucias. 
 Registrar descarga de residuos en Libro de Registro Hidrocarburos. 
 
Cuadro Nº27 Registro y control de descargas. 
 
Fuente: Manual de manejo de basuras - B/T Camisea. 
2.5.2 Descarga de basura al mar. 
De acuerdo al convenio MARPOL Anexo V Regla 3, se establece la prohibición general 
de la descarga de basura al mar a menos que se cumplan las siguientes 
consideraciones: 
A. Se prohíbe echar al mar toda materia plástica, cabullería, redes de pesca de 
fibras sintéticas y las bolsas de plástico para la basura. 
B. Las basuras indicadas a continuación se echarán tan lejos como sea posible de 
la tierra más próxima, prohibiéndose en todo caso hacerlo si la tierra más 
próxima se encuentra a menos de: 
 25 millas marinas, cuando se trate de tablas y forros de estiba y materiales 
de embalaje que puedan flotar; 
 12 millas marinas, cuando se trate de los restos de comidas y todas las 
demás basuras, incluidos productos de papel, trapos, vidrios, metales, 
botellas, loza doméstica y cualquier otro desecho similar. 
DESCRIPCIÓN DEL TIPO DE DESCARGA FORMATO REGISTRO 
Descargas que contengan residuos de hidrocarburos FORM 056 
Libro de Registro de 
Hidrocarburos 
Descargas de basuras que se realicen en puerto a 
instalaciones receptoras 
FORM 146 Bitácora de Basuras 
Descarga realizada a instalación o servicio receptor 
deficiente que genera perjuicios económicos o 
atrasos a la Nave 
FORM 194 Entrega de basuras 
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Las basuras indicadas en el punto B podrán ser echadas al mar siempre que hayan 
pasado previamente por un desmenuzador o triturador y ello se efectúe tan lejos como 
sea posible de la tierra más próxima, prohibiéndose en todo caso hacerlo si la tierra 
más próxima se encuentra a menos de 3 millas marinas. Dichas basuras estarán lo 
bastante desmenuzadas o trituradas como para pasar por cernidor con mallas no 
mayores de 25 milímetros. 
2.6 Plan de emergencias a bordo SOPEP. 
La naviera Transoceánica S.A es consciente de los daños que se originan producto del 
derrame de hidrocarburos al mar y como estas generan un serio impacto en las actividades 
costeras y en quienes utilizan o se benefician de los recursos del mar. 
El convenio MARPOL 73/78, Regla 37 del Anexo I, establece que todo buque petrolero de 
arqueo bruto igual o superior a 150, deberá llevar a bordo un plan de emergencia en caso 
de contaminación por hidrocarburos aprobado por la Administración. 
El SOPEP (Shipboard Oil Pollution Emergency Plan) incluía: 
 Los procedimientos a ser seguidos por el Capitán u otras personas para reportar 
un incidente de polución con hidrocarburos.  
 Lista de autoridades o personas a ser contactadas en el evento de una polución.  
 Descripción detallada de la acción a ser tomada inmediatamente por las personas 








 Cuadro Nº28 Inventario de equipo SOPEP. 








MATERIALES Y EQUIPOS DE RESPUESTA PARA CONTROL DE UNA POLUCIÓN 
N° CUBIERTA PRINCIPAL ESTACION DE BOMBERO PROA ER CANTIDAD # 
1 Barreras absorbentes de hidrocarburos     50 UNIDADES 
2 Paños absorbentes    100 UNIDADES 
3 Rollos absorbentes    10 UNIDADES 
4 Mantas de esponja   160 UNIDADES 
5 Mascaras de protección    4 UNIDADES 
6 Ropa de protección personal     5 UNIDADES 
7 Botas antideslizantes    10 PARES 
8 Guantes para uso con hidrocarburos     10 PARES 
9 Lentes protectores    6 UNIDADES 
10 Dispersante para hidrocarburos    20 LT 
11 Bolsas para recolectar      50 UNIDADES 
12 Bolsas detergente      10 SACOS 
13 Recogedores      10 UNIDADES 
14 Escobillones    30 UNIDADES 
15 Palas     08 UNIDADES 
N° CUBIERTA PRINCIPAL ALTURA DE GRÚA CANTIDAD # 
1 Bolsas para recolectar    20 UNIDADES 
2 Mascaras de protección     4 UNIDADES 
3 Botas antideslizantes    6 UNIDADES 
4 Recogedores    4 UNIDADES 
5 Guantes para uso de hidrocarburos    6 PARES 










FAMILIARIZACIÓN, OPERACIÓN DE EQUIPOS Y GUARDIA EN SALA DE MÁQUINAS. 
3.1 Familiarización con equipos y sistemas en la sala de máquinas. 
La sala de máquina de un buque es un espacio limitado, donde se alojan un conjunto de 
equipos y maquinarias que son de vital importancia para propulsión y autonomía de la 
nave. 
Luego de ser instruido y capacitado respecto a los temas de seguridad y manejo de 
basuras, comenzó la etapa de familiarización con cada uno de los sistemas y equipos que 
se encuentran en la sala de máquinas.  
Al principio esta etapa de adaptación fue un poco difícil, debido a la poca experiencia con 
la que contaba a bordo. Pero esto no fue impedimento, ya que había recibido una base 
sólida de conocimientos teóricos durante mi etapa de formación universitaria, la cual me 
permitió conocer el principio de funcionamiento de muchos de estos equipos y sistemas. 
La disposición para aprender y el empeño al realizar mis funciones, jugó un papel 
importante para adaptarme lo más rápido posible al ambiente y estilo de trabajo a bordo, 




3.1.1 Oficial designado y rol de guardia. 
El primer ingeniero, previa coordinación con el jefe de máquinas, eligieron 
convenientemente con qué oficial sería designado para iniciar mi etapa de formación. 
El Oficial seria el responsable de monitorear mi desarrollo y desenvolvimiento durante 
su guardia y periodo asignado. 
A bordo del B/T Camisea el rol de guardias era el siguiente:  
Cuadro Nº29 Rol de guardia. 
 
Fuente: Base de Datos - B/T Camisea. 
Durante los 2 primeros meses de mi permanencia a bordo, mi guardia asignada estaba 
comprendida entre 0000 – 0400 y 1200 – 1600 horas, junto al segundo ingeniero y su 
aceitero, tiempo en el cual pude familiarizarme con la Sala de Máquinas, ubicación de 
los equipos, parámetros, conociendo del funcionamiento de los sistemas a bordo y su 
correcta operación. 
A bordo era exigido el registro de las horas de trabajo y descanso diarias de toda la 
tripulación, con la finalidad de dar cumplimiento a las disposiciones del Convenio 
STCW (Capítulo VIII Sección A-VIII/1) respecto a las normas relativas a la guardia.  
3.1.2 Rutas de escape de la sala de máquinas y ubicación EEBD.  
Desde el primer momento que pase a forma parte de la guardia, el segundo Ingeniero 
resalto la importancia de mi propia seguridad. Por lo tanto, la primera labor designada 
fue ubicar todas las rutas de escape en caso de emergencia que se encontraran dentro 





SEGUNDO INGENIERO ACEITERO  2 
0400-0800 hrs. 
1600-2000 hrs 
PRIMER INGENIERO ACEITERO  1 
0800-1200 hrs. 
2000-2400 hrs. 




Estas rutas de escape en caso de emergencia, se podían encontrar en cada una de las 
cubiertas que comprenden la sala de máquinas. Todas estas rutas nos llevan hacia la 
popa de la cubierta principal del buque, donde podíamos seguidamente acudir de 
manera segura a los puntos de reunión en caso de emergencia. 

















Fuente: Imágenes propias 2015 
Los equipos EEBD como se muestra en la siguiente figura, están ubicados al lado de 
cada ruta de escape, lo cual nos facilitaba su rápida ubicación y disponibilidad para el 
personal. 
3.1.3 Sistema de alarmas en la sala de máquinas. 
Al igual que todo el personal que laboraba en el área de ingeniería, debía identificar y 
conocer a la perfección el significado de cada uno de los sonidos de las alarmas de 
máquinas, ya sea por alguna situación de emergencia o por fallas presentadas en los 
equipos. Esto nos permitía poder reaccionar en el menor tiempo posible y tomar las 
medidas respectivas.  
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La sala de máquinas por ser un lugar con alto nivel de ruido ambiente, cuenta con las 
señales de alarmas que se complementan con indicadores visuales para facilitar la 
percepción e identificación por parte del personal. 
Cuadro Nº30 Simbología de alarmas en máquinas. 
Fuente: Elaboración propia 
3.1.4 Familiarización con los equipos de emergencia. 
A bordo es importante que todo el personal este en la capacidad de poner en servicio 
y operar cada uno de los equipos de emergencia. Estos equipos están bajo la 
responsabilidad del tercer ingeniero, quien es el encargado de supervisar su correcto 
funcionamiento. En el B/T Camisea esta labor la realizaba junto al tercer ingeniero 
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Fuente: Elaboración Propia. 
3.1.5 Seguimiento de líneas y componentes de los sistemas. 
Una de las formas de familiarizarme rápidamente con distintos equipos y sistemas a 
bordo, fue realizando el seguimiento de líneas, empezando desde los sistemas más 
básicos hasta los más complejos. Mediante este seguimiento pude conocer la 
ubicación exacta de cada uno de los equipos y componentes que conforman los 
sistemas en la sala de máquinas, e ir acostumbrándome a sus parámetros de 
funcionamiento. 
 
EQUIPOS DE EMERGENCIA DESIGNADOS AL 3° 
INGENIERO 
1)    Compresor de emergencia. 
          Puesta en servicio. 
          Verificar el nivel de aceite. 
2)    Bomba contraincendios de emergencia. 
         Puesta en servicio local y remoto. 
         Verificar presión de descarga. 
3)    Generador de emergencia. 
         Arranque automático y manual. 
         Arranque neumático 
         Parada manual 
         Ingreso a barras manual 
4)    Bote caída libre. 
          Arranque y parada de motor. 
          Revisión de baterías. 
          Nivel de aceite. 
          Nivel de combustible. 
5)    Bote de rescate. 
          Arranque y parada de motor. 
          Revisión de baterías. 
          Nivel de aceite y combustible. 
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Cuadro Nº32 Proceso de seguimiento de sistemas a bordo del B/T Camisea. 
1)    Sistema de enfriamiento. 
          Sistema de agua de mar. 
          Sistema de agua dulce de baja temperatura. 
          Sistema de agua dulce de alta temperatura. 
2)    Sistema de aire comprimido. 
          Sistema de aire de servicio. 
          Sistema de aire de control. 
          Sistema de aire de arranque de maquina principal. 
          Sistema de aire de arranque de grupos electrógenos. 
3)    Sistema de vapor. 
          Sistema de calefacción de tanques de combustible. 
          Sistema de vapor de caldera auxiliar. 
          Sistema de vapor caldera Donkey. 
          Sistema de vapor de caldera de gases. 
4)    Sistema de combustible. 
          Sistema de transferencia de combustible. 
          Sistema de purificación de combustible. 
          Sistema de combustible de la máquina principal. 
          Sistema de combustible de grupos electrógenos. 
          Sistema de combustible de calderas. 
5)    Sistema de lubricación. 
          Sistema de purificación de aceite. 
          Sistema de lubricación de maquina principal. 
          Sistema de lubricación de grupos electrógenos. 
6)    Otros sistemas. 
          Sistema hidróforo. 
          Sistema generador de agua dulce. 
          Sistema de achique de sentinas. 
          Sistema Sewage. 
          Sistema de refrigeración y aire acondicionado. 
Fuente: Elaboración Propia 
3.1.6 Conocimiento y toma de parámetros. 
Paralelamente a mi familiarización con los sistemas y equipos a bordo, fue de gran 
ayuda acompañar al aceitero durante su ronda de guardia, ya que, al ser una persona 
con amplia experiencia, estaba en la capacidad de poder enseñarme la localización y 
correcta medición de los parámetros. Estos parámetros (temperatura, presiones, 
sondas, etc.) eran registrados en una tablilla y posteriormente eran llenados en la 




Cuadro Nº33 Parámetros tomados durante las rondas de guardia. 
Fuente: Elaboración Propia 
El recorrido durante la guardia, permitía verificar que los parámetros se encontrasen 
en su rango normal de operación, para lo cual se hacía comparación con parámetros 
tomados en guardias anteriores. Si se encontraba alguna variación significativa, esta 
se notificaba inmediatamente al oficial de guardia para tomar las medidas adecuadas 
y resolver dicha anomalía. 
GRUPOS ELECTRÓGENOS CALDERAS MÁQUINA PRINCIPAL 
RPM  NIVEL TK. DE CASCADA T° SALA DE MAQUINAS 
SONDA CARTER °P VAPOR CALDERA AUXILIAR T° SALIDA GASES DE ESCAPE 
°P ACEITE NIVEL DE AGUA T° ENT. ACEITE PISTONES 
°P AGUA DE CAMISAS °P BOMBA COMBUSTIBLE T° SALIDA ENFRIAMIENTO DE PISTONES 
°P AIRE DE BARRIDO T° COMBUSTIBLE °P BOMBA DE ALTA TEMPERATURA 
°P COMBUSTIBLE D. O °P VAPOR CALDERA DONKEY °P BOMBA DE BAJA TEMPERATURA 
°P AGUA BAJA TEMPERATURA NIVEL DE AGUA T° ENTRADA CAMISAS 
T° ENTRADA / SALIDA DE ACEITE °P BOMBA COMBUSTIBLE T° SALIDA ENFRIAMIENTO DE CILINDROS 
T° ENTRADA CAMISAS 
T° COMBUSTIBLE 
T° ENTRADA / SALIDA DEL ENFRIADOR DE 
CAMISAS 
T° ENTRADA/ SALIDA 
TURBOSOPLANTE 
EVAPORADORA °P BOMBA DE CIRCULACIÓN DE L.O. 
T° SALIDA AGUA ENFRIAMIENTO 
CILINDROS 
T° ENTRADA / SALIDA AGUA 
CAMISAS 
°P ENTRADA / SALIDA FILTRO DE L.O. 
T° SALIDA DE GASES DE ESCAPE  T° ENTRADA / SALIDA AGUA MAR °P BOMBA DE CIRCULACIÓN L.O. EJE LEVAS 
SONDAS °P ENTRADA / SALIDA AGUA MAR T° ENTRADA / SALIDA ENFRIADOR L.O. 
SONDA CARTER M/P T° CAMARA EVAPORADORA POSICION DEL GOBERNADOR 
FO SERVICE. TK.  % °P VACIO POSICION DE CREMALLERAS 
FO SETTLING. TK.  NIVEL DE SALINIDAD °P AIRE BARRIDO 
DO SERVICE. TK.  °P BOMBA EYECTORA RPM TURBOSOPLANTE 
DO. SERVICE. TK. HPP. °P BOMBA DESTILADORA T° AIRE SALIDA TURBO 
L.O. STORAGE M/P TK. COMP. AIRE ACONDICIONADO T° ENTRADA GASES DEL TURBOSOPLANTE 
G/E LUB OIL STORAGE TK. °P ACEITE / NIVEL L. O T° SALIDA GASES DEL TURBOSOPLANTE 
CYL. OIL STORAGE TK. °P SUCCION (BAJA °P) T° ENTRADA ACEITE DEL TURBOSOPLANTE 
DO SERV. TK. INCINERADOR °P DESCARGA (ALTA °P) T° SALIDA ACEITE DEL TURBOSOPLANTE 
CYL. OIL. GRAVITY TK. T° ENTRADA / SALIDA AIRE EVAP. T° AIRE ENTRADA MOTOR 
G/E LUB. OIL DRAIN TK. (REBOSE) NIVEL DE REFRIGERANTE T° CAMARA DE BARRIDO 
FO/DO OVERFLOW TK. COMP. FRIGORIFICAS °P BOMBA AGUA DE MAR 
STERN TUBE L.O (SELLO DE BOCINA) °P ACEITE  T° AGUA DE MAR 
LO DRAIN TK NIVEL L. O 
T° AGUA DE MAR EN ENTRADA / SALIDA ENF. 
CAMISAS 
SCAVENGE BOX DRAIN TK. °P SUCCION / °P DESCARGA °P BOMBA CIRCIRCULACIÓN. (BOOSTER) 
STUFFING BOX DRAIN TK. NIVEL DE REFRIGERANTE °P BOMBA ALIMENTACIÓN. (FEED) 
SLUDGE PURIFICADORES TK. T° CAMARA PESCADO °P MIX TANK 
FO SLUDGE TK T° CAMARA CARNE °P SALIDA DEL CALENTADOR 
BILGE WATER HOLDING TK. T° CAMARA VEGETAL  T° CALENTADOR DE COMBUSTIBLE 
TK. AGUA POTABLE T° CAMARA LACTEOS  
TK. AGUA DESTILADA T° ANTECAMARA   
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3.1.7 Puesta en servicio y parada de equipos. 
La evaluación de los oficiales sobre mi desempeño fue una constante con el pasar de 
los días, ya que ello influía en el grado de confianza y responsabilidad que depositaban 
en mí. 
La instrucción sobre la puesta en servicio y operación de los equipos en la sala de 
máquinas, empezó desde los más básicos hasta llegar a los de mayor complejidad. 
Esta instrucción estuvo bajo la responsabilidad del oficial de guardia, quien detalló los 
procedimientos, riesgos y precauciones que se debía tomar antes de su ejecución. 
Toda esta instrucción comprendía la puesta en servicio de equipos de forma remota 
(desde la sala de control de máquinas) y de forma local (desde su ubicación en la sala 
de máquinas). 







 Fuente: Elaboración propia. 
 
LISTA DE EQUIPOS FAMILIARIZADOS EN OPERACIÓN Y PUESTA EN SERVICIO. 
  Bombas (achique, lastre, 
contraincendios, etc.) 
 Compresores de aire acondicionado 
  Ventiladores y extractores  Compresores de cámaras frigoríficas 
  Grupos electrógenos  Planta Sewage 
  Caldera Donkey  Sistema hidróforo 
  Caldera Auxiliar  Evaporadora 
  Caldera de gases  Separado de aguas oleosas. 
  Purificadora de Diésel  Planta de gas inerte 
  Purificadoras de Fuel  Power pack 
  Purificadora de aceite  Módulo booster 
  Compresores de aire  Motor principal 
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3.2 Equipos y sistemas a bordo. 
A continuación, se hará una breve descripción del funcionamiento y características de los 
diferentes equipos y sistemas que se encontraban a bordo del B/T Camisea. 
3.2.1 Motor principal. 
El motor principal es el elemento más importante para la propulsión de todo buque 
mercante, ya que proporciona la potencia necesaria para la propulsión. Debido a sus 
dimensiones y gran importancia, es la maquinaria más costosa dentro de la sala de 
máquinas, por tal motivo se debe tener mucho celo en su operación, cuidado y 
mantenimiento.  
El motor del buque B/T CAMISEA es un MAN B&W 6S 50MC, cuyas características 
están descritas en la siguiente figura. 








Fuente: Imágenes propias (Datos - Manual motor principal). 
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3.2.2 Sistema eléctrico. 
Este es el sistema más importante de todo el buque, incluso por encima del sistema de 
propulsión, que sin este sistema el buque no podría funcionar. El sistema eléctrico es 
el encargado de generar, regular y suministrar la energía eléctrica necesaria para el 
funcionamiento de los diferentes equipos que componen cada sistema del buque. Para 
ello un motor de combustión interna, proporciona la energía mecánica hacia el 
generador, quien es el encargado de transformarla en energía eléctrica. 
Para poder realizar esta función, el B/T Camisea cuenta con tres (3) grupos 
electrógenos principales y un (1) grupo electrógeno de emergencia. 
Normalmente en navegación se tiene en servicio dos (2) generadores, ya que la 
demanda de energía no supera los 400kw, en el caso de encontrarnos en operaciones 
comerciales donde se requiera mayor demanda de energía, se podrá poner los tres (3) 
generadores en servicio. 
Figura Nº16 Características de los grupos electrógenos.  











Fuente: Imagen propia (Datos – Manual del fabricante).  
3.2.3 Sistema de enfriamiento. 
A bordo el sistema de enfriamiento es un de lo más críticos, ya que la mayoría de 
equipos no podrían trabajar sin tener una adecuada refrigeración de sus partes. La sola 
significativa variación de temperatura en estos equipos, podría originar su desperfecto 
y altos costos de reparación. 
En un buque mercante este sistema se encuentra clasificado de la siguiente manera. 
 Sistema de agua de mar (Sea Water System). 
El circuito de agua de mar, es el encargado de proporcionar el fluido frío necesario para 
poder refrigerar el agua de baja temperatura. Este circuito es abierto, lo que quiere 
decir que el agua ingresa por las tomas de mar (16 – 18°C / 1.7 Bar) y luego de cumplir 
su función, es nuevamente descargada al mar. 
El sistema de agua de mar está compuesto por 3 bombas centrífugas, de las cuales 
una de ellas siempre se encuentra en funcionamiento y las otras están en stand-by. 
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A bordo este proceso de intercambio de temperatura se realiza en el central cooling, 
que estaba formado por 2 enfriadores por placas, en los cuales el agua de mar absorbía 
el calor cedido por el agua de baja temperatura 
Figura Nº18 Circuito de enfriamiento por agua de mar.  
Fuente: Elaboración Propia. 
 Figura Nº19 Bombas de agua de mar. 
 
Fuente: Imagen propia (Datos- Manual del fabricante). 
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 Sistema de agua dulce de baja temperatura (L.T.F.W). 
El agua del LTFW circula en un sistema cerrado, este sistema también consta de 3 
bombas centrifugas, normalmente se encuentran 2 bombas en servicio y una de ellas 
en stand-by. Estas bombas son las encargadas de desplazar el agua para la 
refrigeración de la mayoría de equipos como se muestra en el cuadro a continuación. 
Cuadro Nº35 Equipos refrigerados por el circuito LTFW. 
Fuente: Elaboración propia. 
Figura Nº20 Circuito de enfriamiento LTFW. 
Fuente: Elaboración propia. 
El calor absorbido por el circuito LFTW luego de haber refrigerado todos los equipos 
mencionados, es después cedido al agua de mar dentro del central cooling. 
 Compresores de aire acondicionado  Enfriador de aceite del motor principal. 
 Compresores de aire de arranque.  Compresores de cámaras frigoríficas 
 Enfriador del agua de alta temperatura (HTFW).   Enfriador del aire de barrido de los generadores 
 Enfriador del aire de barrido del motor principal.  Tanque de cascada (aljibe). 
 Condensador atmosférico.  Motores Cummins. 
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Figura Nº21 Bombas de agua LTFW. 
Fuente: Imagen propia (Datos- Manual del fabricante). 
 Sistema de agua dulce de alta temperatura (H.T.F.W). 
El circuito de alta temperatura es el encargado de refrigerar las camisas y culatas del 
motor principal (T° 80 – 85°C). Este circuito es cerrado y cuenta con un tanque de 
expansión ubicado en una de las cubiertas superiores de la sala de máquinas, el cual 
se encarga de mantener bajo presión constante el agua en la entrada de las bombas 
(una en funcionamiento y otra en stand-by). 
Figura Nº22 Circuito de enfriamiento HTFW. 
Fuente: Elaboración propia. 
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El tanque des-aireador permite expulsar el vapor generado por las altas temperatura y 
el tanque de expansión permite detectar las fugas del circuito, ya que cuenta con un 
medidor de nivel de agua (Si baja en exceso el nivel significa que hay una fuga y si 
existe un aumento puede significar que hay una fuga de otro circuito). Es por aquí 
donde podremos rellenar el agua hacia el circuito y realizar el tratamiento respectivo. 
Luego de refrigerar el motor principal, el agua de alta temperatura pasa por una válvula 
de 3 vías, la cual se encargará enviar el agua hacia el generador de agua dulce y al 
enfriador de agua de alta temperatura. Este enfriador se encarga de bajar la 
temperatura del agua de alta temperatura, utilizando como refrigerante al agua dulce 
de baja temperatura. Finalmente se vuelve a repetir nuevamente el ciclo. 
Además, el circuito tiene un pre-calentador cuya función es la de elevar la temperatura 
del agua de alta y acondicionarla para que ingrese a la temperatura adecuada al motor, 
antes de que este sea puesto en servicio y así evitar cambios bruscos de temperatura. 
Para ello el pre-calentador utilizar como fuente de calor el vapor proveniente de las 
calderas. 






Fuente: Imágenes propias 2015. 
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3.2.4 Sistema de combustible. 
Como sabemos el combustible es otro de los fluidos vitales a bordo, pues sin él no 
existiría propulsión y por lo tanto la imposibilidad de navegar. En el B/T Camisea se 
usaban dos tipos de combustibles Fuel-Oil (IFO-380) y el Marine Diésel Oil (MDO). 
Para una mayor facilidad de comprensión, estos sistemas están separados de la 
siguiente manera: 
 Sistema de transferencia de combustible. 
El sistema de transferencia está compuesto de dos bombas, una para Fuel-Oil y otra 
para Diesel-Oil, las cuales se encargarán de desplazar el combustible hacia los 
diferentes tanques que componen el sistema. En caso de emergencia se pueden 
intercambiar estas bombas, ya que el sistema permite alinearse entre ellas y cumplir la 
misma función. 
Para poder realizar la transferencia de Fuel-Oil, el tanque de almacenamiento es 
previamente calefaccionado, utilizando vapor para incrementar la temperatura del 
combustible (35-40°C), con la finalidad de ser bombeado y desplazado con mayor 
facilidad a través de la red de tuberías.  
Cuadro Nº36 Tanques de combustible y capacidades. 
Fuente: Tabla de capacidades y sondas B/T Camisea. 
Todos los tanques disponen de una línea de rebose, el cual es enviado y almacenado 
directamente en el Overflow Tank Er N°41. 








Tk Almacenamiento. F.O. Er Nº 35 418.54 Tk Almacenamiento. D.O. BR Nº 43 131.00 
TK Almacenamiento. F.O. Er Nº 36 629.84 Tk Almacenamiento .DO BR Nº 44 52.68 
Tk Almacenamiento. F.O. Br Nº 37 770.04 Tk Servicio.               D.O. Nº 45 11.47 
Tk Settling. 1 Br        F.O       Nº 38 47.97 Tk. Servicio               HPP ER Nº 46 4.70 
Tk Settling. 2 Br        F.O       Nº 39 47.97   
Tk Servicio               F.O.  Br Nº 40 38.38   
Tk Overflow                       Er Nº 41          40.00   
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Figura Nº24 Sistema de transferencia de combustible. 
Fuente: Elaboración propia. 
 Sistema de purificación de combustible. 
Este sistema estaba compuesto por los tanques Settling (decantación) y los 
purificadores. Los tanques Settling eran los encargados de almacenar el combustible 
que luego será purificado y enviado hacia el tanque de servicio de Fuel-Oil.  
Con la finalidad de mejorar el proceso de purificación, primero se purificaba desde el 
TK. Sett 2 hacia el TK. Sett 1 y luego desde el TK Sett 1 hacia el TK. de servicio. 
Cada purificador disponía de una bomba para poder enviar el combustible que se va a 
purificar desde los tanques Settling hasta los purificadores y también contaban con 
calentadores (utilizan vapor como medio de calefacción), que les permiten acondicionar 
el combustible a la temperatura adecuada (94°C – 97°C), antes de su ingreso al 
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purificador. Si esta temperatura se encuentra fuera de este rango, automáticamente la 
purificadora activa la válvula de tres vías y envía el combustible nuevamente al tanque 
Settling para su recirculación. 
La purificadora funciona por el principio físico de insolubilidad entre fluidos (el agua y 
el fuel) y la separación mediante fuerza centrífuga aplicada a 2 fluidos con diferente 
densidad (el agua 1000 kg/m3 y el fuel 969 kg/m3), el fluido de mayor densidad tiende 
a separarse (arrastrando consigo sólidos y semisólidos existentes en el fuel) 
impactando hacia las paredes de la purificadora (se aloja en cámara de lodos), mientras 
que el de menor densidad (el fuel) queda en el centro limpio y libre de impurezas listo 
para ser enviado al tanque designado. 
Figura Nº25 Sistema de purificación de combustible. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Todo el lodo producto del proceso de purificación es enviado directamente hacia el 
tanque de lodos del purificador (TK N° 57 – Cap. 17.91 m3).  






Fuente: Imagen propia (Datos- Manual del fabricante). 
En el caso del Diesel-Oil el procedimiento de purificación es similar, con la diferencia 
que aquí no tenemos tanques Settling y se purifica directamente desde los tanques de 
almacenamiento hacia los tanques de servicio. Esta purificadora es de menores 
dimensiones y no utiliza calentadores, ya que el Diésel Marine Oil es menos viscoso y 
se desplaza con mayor facilidad por la red de tuberías. 





Fuente: Imagen y datos del manual del fabricante. 
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 Módulo Booster (Módulo de combustible). 
El Módulo Booster es el encargado de suministrar la alimentación precisa de 
combustible tanto en presión como en temperatura (procedente del tanque de servicio), 
para su consumo final en los motores (motor principal y motor G/E). 
Figura Nº28 Proceso del Módulo Booster. 
Fuente: Elaboración propia. 
 Cuadro Nº37 Componentes del Módulo Booster. 
Fuente: Elaboración propia. 
CIRCUITO DE ALIMENTACIÓN 
VÁLVULA DE 3 
VÍAS 
El combustible que alimenta al módulo Booster puede ser HFO o MDO, por ello pasa a través de la 
válvula de tres vías. El Modulo en condiciones normales opera con HFO, pero en caso de que la 
viscosidad y la temperatura del combustible se encontraran fuera de los rangos de operación, el 
sistema realiza el cambio hacia MDO se lo más rápido posible, para evitar la parada de los motores. 
BOMBAS DE 
ALIMENTACIÓN 
Las bombas de alimentación se encuentran localizadas en la etapa de baja presión del módulo 
booster, tienen la función de mantener una presión (4 – 4.5 bar) en el tanque de mezcla, con el fin 
de mantenerlo presurizado y evitar la formación de gases producto del HFO caliente. 
Durante la operación normal, una bomba se encuentra en servicio y otra está en stand-by. Si la 
presión decrece por debajo de un valor determinado, la bomba en reserva arranca (activada por el 
presostato) y se activa la alarma de notificación correspondiente. 
V.REGULADORA 
DE PRESIÓN  
A la salida de las bombas de alimentación encontramos la válvula reguladora de presión, cuya 
función es la de controlar y regular la presión del combustible que ingresará al tanque de mezcla 
FILTRO DOBLE 
Este filtro cuenta con un indicador y alarma de diferencial de presión. En caso de que el filtro esté 
sucio o atascado, será generada una alarma que nos indica que el filtro debe ser limpiado. 
CAUDALÍMETRO 
El caudalímetro está ubicado en la descarga de las bombas de alimentación, con la finalidad de 
medir el consumo de combustible del motor. 
TANQUE DE 
MEZCLA 
Denominado así porque es aquí donde se mezcla el combustible nuevo procedente del tanque de 
servicio y el combustible caliente procedente del retorno del motor. Para evitar que se forme gases 
dentro, cuenta con una válvula automática desgasificadora que mantiene presurizado el tanque. 
CIRCUITO DE CIRCULACIÓN 
BOMBA DE 
CIRCULACIÓN 
Esta bomba aspira el combustible del tanque de mezcla y lo descarga en el calentador. Se encarga 
se asegurar la alimentación adecuada de combustible hacia las bombas de inyección. Durante la 
operación normal, una bomba trabaja y la otra está en Stand-By 
CALENTADORES 
Es el encargado de proporciona al combustible la temperatura necesaria para que la viscosidad sea 
la adecuada para el motor (130°C y 11Cst.). Utilizan vapor como medio de calefacción. 
CONTROLADOR 
DE VISCOCIDAD 
Mide la viscosidad del combustible que está saliendo del módulo booster, esta medida es constante 
enviando una señal a la unidad del calentador. Si la viscosidad se desvía del valor fijado, la válvula 
de reguladora de vapor del calentador se ajusta de tal forma que la viscosidad se restablece. 
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Figura Nº29 Sistema del Módulo Booster.  
Fuente: Elaboración propia. 







Fuente: Imágenes propias 2015. 
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3.2.5 Sistema de aire comprimido. 
El aire comprimido era otro de los fluidos importantes, ya que era el encargado de 
arrancar el motor principal, por lo tanto, se hacía imprescindible su uso a bordo. 
Además de esta función el aire comprimido era utilizado para diferentes trabajos, 
equipos y mecanismos control. 
El aire comprimido era básicamente aire atmosférico aspirado por los compresores y 
almacenado en botellas especialmente diseñadas, las cuales estaban equipadas con 
válvulas de seguridad y purga automática. 
Figura Nº31 Sistema de aire comprimido. 
Fuente: Elaboración propia. 
Basándonos en el uso al cual era destinado y sus particularidades. A bordo del B/T 
Camisea se podían diferenciar 3 sistemas de aire comprimido. 
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 Sistema de aire de servicio. 
Este aire era utilizado para todos los trabajos a bordo y era entregado a través de la 
red de alimentación en máquinas y cubierta, a una presión de 7 bar. 
 Cuadro Nº38 Usos del aire de servicio. 
Fuente: Elaboración propia. 






Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
 Sistema de aire de control. 
El sistema de aire de control o también llamado aire de instrumentos, era el encargado 
de activar y desactivar distintos mecanismos de control alojados en los diferentes 
sistemas a bordo. 
Cuadro Nº39 Usos del aire de control. 
Fuente: Elaboración propia. 
 Talleres, sala de motores, sala de purificadores, 
cubierta (para limpieza de maquinaria y uso de 
herramientas neumáticas).  
 Sistema de rociadores (fluido de 
presión). 
 Tanque hidróforo (fluido de presión).   Sirena de alarma de incendio. 
 Sondas de nivel de los tanques (fluido de presión).   Sirena de disparo de CO2. 
 Detector de niebla en el cárter del motor principal.  Soplado de filtro automáticos. 
 Purificadores (apertura/cierre de la válvula 
reguladora de vapor). 
 purificadores (apertura / cierre de la válvula 
de 3 vías de ingreso de combustible. 
 Módulo de combustible BOOSTER.  Otros mecanismos neumáticos de control. 
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Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
Adicionalmente el sistema cuenta con un deshidratador, cuya función principal es 
drenar el agua condensada y obtener aire seco a su salida. Estos equipos están 
únicamente presentes para los circuitos de aire de control y aire de trabajo. Con la 
finalidad de evitar que el agua provoque oxidación de los mecanismos y herramientas 
neumáticas que utilizan este aire. 
 Sistema de aire de arranque. 
El sistema de aire de arranque tiene dos compresores de dos etapas que comprimen 
el aire hasta 30 bares y lo almacenan en 2 botellas de 11 𝑚3 de capacidad cada una. 
Estas botellas suministran el aire al motor principal para su arranque y a una botella de 
almacén de aire para el arranque de generadores. 
 Cuadro Nº40 Usos del aire de arranque. 
Fuente: Elaboración propia. 
 Tifón (fluido de accionamiento).  Válvulas de cierre rápido. 
 Motores principales y motores auxiliares 
(arranque). 
 Circuitos de aire de control y aire de 
trabajo (a través de reductora). 
 Sopladores de la caldera de gases.  
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Este sistema también cuenta con unas válvulas reductoras, las cuales permiten reducir 
la presión del aire proveniente de las botellas de arranque de 30 a 7 bares, esto nos 
ayudara a mantener la autonomía de aire dentro de las botellas de aire de servicio y de 
control, cuando sus compresores se encuentran en mantenimiento o presenten fallas. 
Figura Nº34 Características de los compresores y botellas de aire de arranque. 
Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
3.2.6 Sistema de vapor. 
El sistema de vapor está formado por una compleja red de tuberías, por las cuales se 
desplaza el vapor generado en las calderas. A bordo del B/T Camisea se contaba con 
3 opciones para la generación de generar vapor, esto nos permitía elegir 
convenientemente si utilizaríamos la Caldera Donkey, la Caldera Auxiliar o la Caldera 
de gases.  
Todo el vapor generado por las calderas se comunica hacia una misma línea de 
distribución, lo que nos permite poder utilizar cualquiera de ellas y suministrar el vapor 
hacia todas las estaciones y equipos que lo requieran. 
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 Cuadro Nº41 Usos del vapor a bordo. 
Fuente: Elaboración propia. 
Figura Nº35 Sistema de vapor.  
Fuente: Elaboración propia. 
Un elemento muy importante en el sistema de vapor es el tanque de cascada (aljibe), 
ya que es el encargado de suministrar el agua hacia las calderas para la producción de 
vapor y es donde retorna todo el condensado de las líneas de calentamiento.  
Este tanque cuenta con una ventana de inspección y luz, de forma que podemos 
apreciar si el retorno que está ingresando al tanque contiene algún contaminante, para 
luego realizar la purga respectiva. 
VAPOR A MÁQUINAS 
 Tanques de almacenamiento de 
fuel/aceite/lodos. 
 Separador de sentinas (para facilitar la descarga de 
lodos y para su limpieza). 
 Purificadoras de 
fuel/aceite/diésel. (calentadores) 
 Generador de agua destilada (uso opcional como 
fuente de calor). 
 Precalentamiento de motores 
principales y motores auxiliares. 
 Calentador de agua sanitaria y aire acondicionado. 
VAPOR A CUBIERTA 
 Calefacción del producto de los tanques comerciales 
54 
 
Aquí realizaremos el tratamiento químico del agua de las calderas para prevenir 
problemas de corrosión e incrustaciones. Cuando el tanque sufre un descenso 
significativo de nivel, automáticamente se produce el llenado con agua procedente del 
tanque de almacenamiento de agua dulce ubicado en la popa. 




Fuente: Imagen propia 2015. 
 Caldera Donkey. 
Esta caldera es utilizada normalmente cuando nos encontramos fondeados o en puerto 
y era de uso exclusivo para la calefacción en la sala de máquinas. 






Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
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 Caldera Auxiliar. 
Esta caldera es puesta en servicio cuando las operaciones comerciales de descarga, 
requerían calefacción para el producto de los tanques. Al presentarse esta situación, 
se debía cambiar la caldera Donkey por la caldera Auxiliar, ya que esta por su 
capacidad (16000kg/h) y dimensiones, podía producir el vapor necesario para 
mantener la calefacción tanto en máquinas y cubierta. 
Figura Nº38 Imagen y características de la caldera Auxiliar. 
Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
 Caldera de Gases. 
La caldera de gases es también conocido como un economizador a bordo, ya que 
permite utilizar los gases de escape del motor principal como fuente de calor para 
producir vapor. De esta forma ahorramos mucho combustible (utilizado por las otras 
calderas) y generamos mayor cantidad de vapor. Debido a que solo funciona con los 




En algunos casos es tanto el vapor generador que debemos disminuir la presión en el 
sistema, utilizando una válvula de alivio quien enviará el vapor sobrante a la atmosfera. 
La caldera de gases es la única que utiliza bombas de circulación (una en 
funcionamiento y otra en stand-by). Las bombas de circulación cumplen la función de 
enviar agua caliente proveniente de las calderas hacia el economizador. 
Figura Nº39 Imagen y características de la caldera de gases.  
Fuente: Imagen y datos del manual del fabricante. 
3.2.7 Sistema de lubricación. 
Todos los elementos mecánicos necesitan un fluido que sea capaz de crear una capa 
intermedia entre las partes móviles en contacto, con la finalidad de impedir la fricción y 
evitar así el desgaste por rozamiento. A bordo teníamos distintos tipos de aceite, los 
cuales variaban sus características de acuerdo a la función y equipo destinado. 
Cuadro Nº42 Tanques de almacenamiento de aceite. 
 
Fuente: Inventario de aceites - B/T Camisea. 
TKs Alm. Aceites 
Cap. Max 
(m3) 
TKs Alm. Aceites 
Cap. Max 
(m3) 
TK L.O. Carter Ppl. Nº 47 16.20 TK L.O. Cil.M Ppl.   Nº 50    15.30 
TK L.O. Carter Aux.Nº 48      7.20 TK L.O. Hidráulico  Nº 51 16.00 
TK L.O. Cil.M Ppl.   Nº 49   14.00 TK L.O. Hidráulico   Nº 55 10.60 
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Fuente: Inventario de aceites - B/T Camisea. 
 Sistema de lubricación del motor principal 
En este caso tenemos dos sistemas totalmente independientes y utilizan distintos tipos 
de aceite. Uno de los sistemas es el de lubricación del cárter, el cual abarca las piezas 
móviles del motor (cigüeñal, el eje de camones, la cruceta, bielas, etc.); y otro sistema 
para la lubricación de los cilindros. 
Figura Nº40 Sistema de lubricación del motor principal. 
Fuente: Software de monitoreo y control – B/T Camisea. 
PRODUCTO DESCRIPCION 
REPSOL ATLANTA MARINE D 3005 CARTER MOTOR PRINCIPAL 
REPSOL TALUSIA UNIVERSAL ACEITE DE CILINDROS 
REPSOL AURELIA TI 4030  CARTER DE LOS GG.EE. 
REPSOL TELEX HVLP 46 TANQUE DE SERVICIO DEL SERVOMOTOR 
REPSOL TELEX HVLP 46 GRUA CUBIERTA, SIST. FRAMO, SERVOMOTOR 
REPSOL DACNIS SH 100 CARTER COMPRESOR AIRE PPAL. 
REPSOL DIESEL THPD 15W-40  MOTORES CUMMINS 
REPSOL SUPER TAURUS SINTETICO 220 PURIFICADORES 
MOBIL RARUS SHC 1026 TURBOS GG.EE./GOBERNADORES GG.EE. 
MOBIL DELVAC SAE 15W-40 MOTORES CUMMINS 
MOBILGEAR SHC 630 CAJA DE ENGRANAJES PURIFICADORES 
MOBIL DTE 25 ACEITE HIDRÁULICO 
GARGOYLE ARTIC SHC 226 COMP. FRIGORÍFICA. Y AIRE ACONDICIONADO. 
MOBIL SUPER 2T LUB DE 2T PARA BOTE DE RESCATE 
MOBIL DT 10 COMPRESORES DE TORNILLO- AIRE CUBIERTA. 
MOBILGEAR SHC 630 CAJA DE ENGRANAJES PURIFICADORES 
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 Sistema de lubricación de crucetas. 
Este sistema de lubricación es un circuito cerrado que comienza y acaba en el cárter 
del motor principal. Tiene la función de proporcionar al motor el aceite limpio a la 
temperatura y presión correcta.  
Cuadro Nº44 Componentes del sistema de lubricación de crucetas. 
Fuente: Elaboración propia. 







Fuente: Imágenes propias 2015. 
BOMBAS DE 
CIRCULACIÓN 
Son las encargadas de suministrar el aceite desde el cárter a través de todo 
el circuito, gracias a su gran capacidad y dimensiones. Normalmente se 
encuentran una en operación y otra en stand-by. Estas bombas envían el 
aceite hacia el enfriador de aceite del motor principal. 
ENFRIADOR DE 
ACEITE  
Es el encargado de regular la temperatura del aceite, utilizando el agua de 
baja temperatura como medio refrigerante. 
VÁLVULA DE 3 VÍAS 
Este elemento se encarga de regular el flujo de aceite de lubricación hacia 
el enfriador o hacia el motor. Dependiendo de la temperatura a que se 
encuentre el aceite, será necesario enfriarlo o introducirlo al motor sin 
enfriar. 
FILTRO DE ACEITE 
Estos filtros están a la salida del enfriador de aceite y antes de entrar al 
motor principal. Este filtro está compuesto por un filtro automático auto 
limpiante y otro filtro con cartuchos de limpieza manual. Estos filtros cuentan 
con un imán que permite atrapar pequeñas partículas magnéticas 
despendidas de algún componente. 
BOMBAS DE ACEITE 
DE CAMONES 
También llamadas bombas de reforzamiento, se encargan de llevar el aceite 
hacia eje de camones. Su función es lubricar los cojines y camones de las 
bombas de combustible, así como del mecanismo de apertura de las 
válvulas de escape e inversión de marcha.  
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 Sistema de lubricación de los cilindros. 
El aceite de lubrificación de cilindros, tiene la misión de evitar el desgaste de la 
camisa y de los aros del pistón.  Este sistema se encargará de proporcionar el aceite 
necesario para evitar la fricción de estos componentes y que la temperatura no 
aumente en exceso.  
Este aceite es almacenado en el tanque de aceite diario de los cilindros y es 
suministrado por gravedad hasta las lubricadoras, que actúan por el movimiento del 
eje de camones y bombean el aceite de forma sincronizada hasta cada uno de los 
cilindros a través de unos orificios, inyectándolo durante la carrera de ascenso del 
pistón. La salida de aceite de las lubricadoras es proporcional al número de 
revoluciones de la máquina. 
Figura Nº42 Imagen del sistema de lubricación de los cilindros 
 
Fuente: Manual de motor principal. 
 Purificadores de aceite 
La limpieza del aceite es de vital importancia para la perfecta lubricación del motor. 
Para ello, el aceite sucio del cárter sale del motor mediante una bomba que lo aspira y 
que lo descarga a los purificadores de aceite. El proceso de funcionamiento es similar 
a los purificadores de Fuel-Oil, ya que utilizan el mismo principio (fuerza Centrífuga). A 
bordo se contaba con 2 purificadores, uno para el aceite del motor principal y otro para 
el aceite los grupos electrógenos. 
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Figura Nº43 Purificadores de aceite con sus características. 
Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
3.2.8 Sistema de gobierno. 
Este sistema de gobierno es el encargado de dar la dirección al buque, a bordo del B/T 
Camisea este sistema era de tipo electro-hidráulico, estaba conformado por dos (2) 
motores eléctricos acoplados a una bomba hidráulica cada uno. Estas bombas se 
encargaban de operar el flujo de aceite desde el tanque de almacenamiento hasta los 
actuadores (cilindros con pistones), quienes convertían la energía hidráulica en energía 
mecánica para poder transmitir directamente el torque y ángulo necesario para el 
movimiento del timón. 
Figura Nº44 Imagen y características del sistema de gobierno. 
Fuente: Imagen propia (Datos- Manual del fabricante). 
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Figura Nº45 Verificaciones y pruebas de gobierno. 





3.2.9 Sistema de gas inerte. 
El convenio SOLAS (Capitulo II-2 Regla 5.5), establece que en los buques tanque de 
peso muerto igual o superior a 20 000 toneladas, la protección de los tanques de carga 
se efectuará mediante un sistema fijo de gas inerte. 
El sistema de gas inerte, básicamente funciona llevando los gases desde la planta de 
generación, hasta los tanques comerciales en cubierta. La razón principal para instalar 
sistemas de gas inerte es para minimizar el riesgo de incendio y explosión dentro de 
los tanques de carga y reducir la corrosión en los mismos. Para ello el sistema cuenta 
con una serie de mecanismos que tienen por finalidad dejar el gas en condiciones 
adecuadas para ser utilizado en los tanques, procurando que no se contamine la carga 
y que esté disponible a presión y volumen que cubra con todas las operaciones del 
manejo de la carga. 
Figura Nº46 Imágenes y características del sistema de gas inerte. 




 Cuadro Nº45 Componentes del sistema de gas inerte. 
Fuente: Elaboración propia. 
3.2.10 Sistema generador de agua dulce. 
El sistema generador de agua dulce (Fresh wáter generator system), es el encargado 
de producir el agua dulce para los diferentes consumos a bordo. El generador de agua 
dulce está compuesto por un evaporador, filtro separador (demister), condensador, 




Es la encargada de suministrar el combustible MDO hacia el quemador de la planta de gas inerte. 
VENTILADORES O 
"BLOWERS" 
Son ventiladores centrífugos capaces de mover mucho caudal de gas, pero a una presión 
relativamente pequeña. El sistema cuenta con 2, cada uno de ellos es capaz de hacer circular el 
125% del gas inerte que se pueda producir a bordo. La situación de máxima producción de gas 
inerte se da en la descarga, con las bombas trabajando a plena potencia. 
BOMBAS DE 
AGUA DE MAR 
DEL GENERADOR 
DE GAS INERTE 
Su función es la de suministrar el agua de mar hacia la planta de gas inerte, para que pueda ser 




El objeto de la torre de lavado o “Scrubber” es limpiar y enfriar los gases producidos, eliminando 
de esta manera óxidos de azufre, partículas sólidas y hollín. El Scrubber es básicamente una 
lavadora de gas que rocía agua de mar como especie de duchas, además cuenta con 
interiormente con un filtro que se encargara de retener las partículas.  
BOMBAS DE 
AGUA DEL 
TANQUE DE SELLO 
Su función principal es la de suministra en todo momento el agua hacia el tanque de sellos para 
mantener su nivel correcto y el sistema pueda operar de forma segura. 
ANALIZADOR DE 
OXIGENO 
El analizador de oxígeno está diseñado para monitorizar continuamente el contenido de oxígeno 
en los gases producidos por la planta de gas inerte y que este contenido no exceda el 5%. Este 
dispositivo tiene una alta exactitud, analiza la respuesta rápidamente y no necesita 
mantenimiento. 
TANQUE DE SELLO 
DE CUBIERTA 
El sello de cubierta es la barrera principal del sistema de gas inerte. Este sello de agua permite 
el paso del gas hacia el colector de cubierta, pero impide el retroceso del gas, aunque la planta 
no se encuentre en funcionamiento. Este tanque de sellos impide el retorno de los gases de los 
tanques de carga a los espacios de máquinas o a otras zonas seguras en las que está situada la 
planta de gas inerte. 
VÁLVULA DE 
PURGA 
Esta válvula es la encargada de enviar los gases hacia la atmosfera, cuando los gases del sistema 
superan el 5 % de oxígeno. 
VÁLVULA 
DELIVERY 




Regular la cantidad de gas inerte procesado para que fluya al sistema principal de distribución a 
los estanques, al caudal y presión adecuados, sin necesidad de tener que variar la velocidad de 
los ventiladores.   
VÁLVULA DE NO 
RETORNO 
Esta válvula está situada después del tanque de sello y sirve como medida de seguridad 
adicional, para evitar el posible retorno de gases.  
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Fuente: Simulador Alfa Laval – Fresh Water Generator System. 
La bomba eyectora crea un vacío en el sistema para reducir la temperatura de 
evaporación del agua de mar. El agua entra en la sección del evaporador y se distribuye 
alternadamente en los canales de evaporación de las placas, mientras el agua caliente 
proveniente de la refrigeración de camisas (80-85°C), se distribuye en los canales 
restantes para transferir su calor hacia el agua de mar (17-19°C). Gracias al vacío 
generado dentro de la cámara de evaporación (menor a la presión atmosférica), le 
permite hervir al agua de mar a menor temperatura (40-45°C). 
Este vapor generador contiene algunos restos de salmuera que se precipitan hacia el 
fondo de la cámara y son expulsados por el eyector. Luego el vapor producido pasa a 
través de un separador (demister) e ingresa al condensador donde entra en contacto 
con las placas por donde circula el agua de mar produciendo la condensación. 
Finalmente, el agua generada es bombeada hacia el tanque de almacenamiento, 
pasando antes por un salinometro, el cual se encargará de medir la cantidad de sales 
contenidas (ppm), si estas exceden el rango establecido (superior a las 6 ppm) una 
alarma nos notificará y el agua será envía hacia la sentina. 
65 
 
Figura Nº48 Imágenes y características del generador de agua. 
Fuente: Imágenes propias (Datos- Manual del fabricante). 
3.2.11 Sistema Hidróforo. 
El sistema hidróforo es uno de los sistemas más importantes para la habitabilidad, 
higiene y comodidad de la tripulación. Es el encargado de suministrar el agua para el 
consumo a bordo (duchas, lavaderos, cocinas, lavanderías, etc.). 
Se le dice que es un sistema hidroneumático, ya que dentro del tanque hidróforo existen 
dos fluidos (aire 1/3 y agua 2/3), de esta manera se eleva presión en el sistema de 
manera segura. Está compuesto por dos bombas que son las responsables de la 
transferencia del agua proveniente de los tanques de almacenamiento hacia el tanque 
Hidróforo, el cual posee un presostato que envía la señal de arranque y parada de la 
bomba (encendido 2,5 Kg/cm2 y parada 5 Kg/cm2).  
El agua dulce después de pasar por el tanque Hidróforo, atraviesa el esterilizador, que 
es un recipiente cerrado al que se le aplica una luz ultravioleta para matar a todos los 
microrganismos que pudieran estar presentes en el agua. Luego una línea del sistema 
se dirige hacia el tanque de calefacción, aquí el agua es calentada mediante un 
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serpentín interno por donde pasa el vapor, lo que permite suministrar el agua caliente 
para la acomodación. 









Fuente: Simulador UNITEST – Hydrophore System 
3.2.12 Sistema de achique de sentinas. 
Uno de los sistemas más fáciles y rápidos de seguir a bordo, es el de achique de 
sentinas. Este sistema es de suma importancia, ya que permite almacenar todos los 
residuos acuosos – oleosos, en los diferentes pozos ubicados en la sentina, para luego 
ser bombeados y almacenados en el Bilge Water Holding Tank (cap. 18,6 𝑚3). 
En algunos casos la acumulación de estos residuos, puede ser debida a fugas en 
alguna tubería de los diferentes sistemas, lo cual nos permite tomar las medidas 
inmediatas para poder solucionarlas y buscar el origen de esta fuga. 
Previo a efectuar el achique de los pozos de sentinas, se debía verificar que se 
encuentren cerradas las válvulas de descarga al mar y la válvula hacia el separador de 
sentinas. A bordo del B/T Camisea estaba establecido que durante las rondas de 
guardias se verificara todos los pozos de sentina, adicionalmente cada mes se 
efectuaban las pruebas de las boyas de nivel y se probaban que las alarmas de alto 
nivel estuvieran funcionando correctamente. 
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Figura Nº50 Circuito de achique de sentinas. 
Fuente: Software de monitoreo y control – B/T Camisea. 
 Separador de lodos. 
Debemos tener en cuenta que la mayor parte de los líquidos recogidos en la sentina 
son agua y ésta sí que puede descargarse al mar, mientras que los lodos están 
estrictamente prohibidos. Por lo tanto, es aquí donde se hace necesario el uso del 
separador de lodos, ya que descargarlos continuamente hacia una instalación en tierra 
podría no seas económicamente viable para la empresa. 
De acuerdo al ANEXO I del Convenio MARPOL en su regla 14.6, este sistema estará 
provisto de un sensor, el cual analizará el agua que sale del separador y que esta no 
exceda el valor límite de 15 ppm de concentración de hidrocarburos en el efluente. Si 
el analizador detectara un exceso, automáticamente el monitor dará alarma y la válvula 




El sensor de las PPM funciona midiendo la proporción entre la cantidad de luz dispersa 
y absorbida por las pequeñas gotas de hidrocarburos en el flujo de agua. 
 Cuadro Nº46 Procedimiento para achicar las sentinas mediante el separador. 
Fuente: Elaboración propia. 









Fuente: Imagen y datos del manual del fabricante. 
3.2.13 Sistema Sewage. 
Como es de suponer, a bordo se generan gran cantidad de residuos acuosos y 
orgánicos procedentes de la higiene personal de toda la tripulación. Tal y como lo 
establece el Convenio MARPOL Anexo IV “Reglas para prevenir la contaminación por 
las aguas sucias de los buques”, evacuar directamente al mar todos estos residuos, 
sería una gran irresponsabilidad.  
N° PROCEDIMIENTO 
1 Solicitar autorización al puente. 6 Abrir válvula de muestreo. 
2 
Preguntar al puente posición, y verificar que se fuera 
de un área especial, o a más de 12 millas de la costa.  
7 Abrir descarga al mar. 
3 Avisar al jefe de máquinas. 8 
Poner en servicio la bomba, anotar hora y sondar el 
tanque de sentinas. 
4 Alimentar tablero y probar alarma de 15 ppm. 9 
Al finalizar, parar bomba, cerrar descarga al mar, 
sondar tanque de sentinas y solicitar posición al 
puente. 
5 Llenar con agua limpia y purgar residuos oleosos. 10 Completar libro de hidrocarburos. 
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Por tal motivo el B/T CAMISEA, disponía a bordo de una planta de tratamiento de aguas 
residuales, cuya función era la de recoger, tratar y desinfectar toda el agua residual 
generada por la acomodación y la tripulación del buque antes de evacuarla al mar.  
Debemos recordar que a bordo se generan diferentes tipos de aguas residuales, las 
cuales son:  
 Las aguas grises, son las provenientes de las duchas y los lavamanos, son 
básicamente aguas limpias con productos jabonosos. Por lo general no necesitan 
tratamiento especial, así que se las desinfecta y se evacuan al mar.  
 Las aguas negras, son las provenientes de los inodoros, el hospital. 
 Aguas de la cocina, éstas suelen contener sólidos, residuos orgánicos y restos 
aceitosos, por lo tanto, deberán pasar por una trampa de grasas antes de ingresas 
a la planta de tratamiento.  
 Cuadro Nº47 Proceso de tratamiento de la planta Sewage. 
Fuente: Elaboración propia. 
N° PROCESO 
1 Recolección de las aguas y envío de las mismas, hacia la planta de tratamiento. (Sewage) 
2 
Las aguas grises pasan directamente a la última etapa del proceso: la desinfección mediante hipoclorito 
sódico (comúnmente conocido como lejía).   
3 
Las aguas negras pasan antes por unas rejillas metálicas para retener los sólidos y facilitar la desintegración 
de los residuos orgánicos.  
4 
Luego encontramos la cámara de aireación, en ella inyectamos aire a presión a la materia orgánica con 2 
fines: primeramente, facilita la desintegración en partículas muy menudas (provocamos un medio 
turbulento), y después facilita la oxidación aeróbica de las mismas, generándose un lodo rico en bacterias 
digestoras de materia orgánica.  
5 
Los lodos ricos en bacterias generados y depositados al fondo de los tanques son recirculados para facilitar y 
acelerar el proceso de biodegradación de la materia orgánica.  
6 
Después pasamos a la cámara de sedimentación, en ella continua la de degradación aeróbica, pero sin el 
medio turbulento, lo que provoca la decantación del lodo al fondo y nos deja libre el agua en la parte superior.  
7 
Luego el agua pasa a la cámara de desinfección, en ella se esteriliza el agua mediante el suministro continuo 
por parte de una bomba dosificadora, quien envía el agente desinfectante para obtener un agua limpia y apta 
para ser descargada sin ningún problema de color, olor o riesgo biológico. 
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Figura Nº52 Sistema Sewage. 
Fuente: Imagen y datos del manual del fabricante. 
Nota: en caso de avería de la instalación de tratamiento de aguas sucias, se debe tener 
en cuenta, que la operación de descarga de aguas sucias debe efectuarse con el buque 
en ruta, navegando a una velocidad no inferior a 4 nudos y a una distancia superior a 
12 millas de la costa. 
3.3 Guardias a bordo del B/T CAMISEA. 
Luego haber pasado por la etapa de familiarización, adaptación, conocimiento de 
parámetros y operación de equipos, me mostraba con mayor seguridad en las labores que 
realizaba, esto me permitió obtener la confianza de los oficiales, quienes veían en mi un 
apoyo importante para todos los trabajos que se presentaban y que podía contribuir para 
la realización de una guardia segura y eficiente. En este punto ya estaba en la capacidad 
de poder detectar fallas, analizar sus posibles causas y buscar la forma de solucionarlas. 
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Con la finalidad de continuar con el progreso de mi formación, por propia petición al jefe 
de máquinas, solicite integrarme a la guardia del tercer ingeniero, ya que como futuro oficial 
a bordo desempeñaría dicha función y me permitirían involúcrame con mayor profundidad 
en la operación y mantenimiento de todos los equipos que estaban bajo su 
responsabilidad. 
Finalmente fui asignado a realizar guardia con el primer ingeniero quien se encargó de 
evaluar mi desempeño y complementar toda la formación recibida por el segundo y tercer 
ingeniero.  
3.3.1 Guardia en navegación  
La guardia realizada durante la navegación, comprendía efectuar verificaciones 
periódicamente, para poder constatar que los equipos se encontrarán operando en 
condiciones normales y si encontráramos alguna anomalía o variación significativa en 
los parámetros de funcionamiento, efectuar las medidas correctivas inmediatamente. 
Si hubiera alguna duda, debíamos llamar inmediatamente al jefe de Máquinas en 
cualquier momento. 
Durante la guardia de navegación teníamos la mayoría de equipos en servicio, 
empezando por el motor principal quien demandaba una gran atención y especial 
cuidado en su performance, y todos los equipos auxiliares que intervienen directa e 
indirectamente en la propulsión de la nave. 
Estas verificaciones son posibles revisarlas por medio del software de control y 
monitoreo de los equipos, ubicados en la sala de control de máquinas, pero por motivos 
de seguridad era recomendable hacer una inspección presencial para descartar 




 Cuadro Nº48 Rutinas de la guardia durante la navegación. 
Fuente: Elaboración Propia. 






Fuente: Imagen Propia 2015. 
Finalmente 45 min antes del término de la guardia, tenía la función de tomar todos los 
parámetros de los equipos, constatando el correcto estado de cada uno de ellos. Todos 
estos valores tomados debían ser llenados en la Bitácora de Maquinas por el oficial de 
guardia, para dejar evidencia del estado y condición en cual se está entregando la 
guardia. 
N° INSPECCIONES RUTINARIAS DURANTE LA NAVEGACIÓN 
1 Verificar que las Puertas y accesos de la sala de máquinas se encuentren debidamente cerradas. 
2 Verificar pozos de la sentina. 
3 Operación de la máquina principal 
4 Operación de los grupos electrógenos. 
5 Operación de la caldera de gases. 
6 Operación del sistema Hidróforo (nivel de agua y colchón de aire)  
7 Operación de la planta Sewage. 
8 Operación de todas las bombas en servicio (presión de descarga y funcionamiento).  
9 Operación de los compresores de aire acondicionado.  
10 Operación de los compresores de aire de arranque, de servicio y de control (nivel de aceite, P° y T°) 
11 Operación de las purificadoras. (T° de combustible o aceite en el proceso de purificación, P° de descarga, etc.) 
12 Operación de los enfriadores (presión, y temperaturas).  
13 Verificar el estado de los filtros (Nivel de restricción) 
14 Verificar presión y drenaje de las botellas de aire. 
15 Verificar niveles de Tanques de expansión del Motor Principal y Grupos Electrógenos. 
16 Verificar niveles de los tanques almacenamiento de aceite, combustible y agua.  
17 Verificar niveles de agua de las calderas. (P° y T° de combustible) 
18 Verificar temperaturas de loa gases de escape del Motor Principal y Grupos Electrógenos.  
19 Verificar temperatura de agua de las camisas del Motor Principal y Grupos Electrógenos. 
20 Lubricación de la máquina principal.  
21 Verificar niveles de los tanques ubicados en la sala de máquinas. (Lodos, holding, rebose, etc.) 
22 Verificar nivel de aceite del servomotor y graseras automáticas.  
23 Verificar niveles de aceite de tanque de gravedad, sumidero de la máquina, del eje de cola.  
24 Revisar niveles de aceite del cárter del Motor Principal y Grupos Electrógenos.  
25 Verificar el orden y limpieza de los ambientes en la sala de máquinas. 
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Figura Nº54 Diario de Máquinas – B/T Camisea. 
Fuente: Imágenes Propias 2015. 
El relevo se realizaba notificando que equipos estaban en operación, su condición de 
estos y las novedades suscitadas durante la guardia. El Ingeniero que entregaba la 
guardia, debía cerciorarse que el Ingeniero de relevo estuviera en condiciones para 
asumir la responsabilidad de la guardia. 
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3.3.2 Guardia en puerto o fondeadero. 
Las guardias realizadas en puerto o fondeadero se realizaban bajo el mismo rol de 
guardia y cumpliendo con todas las prescripciones y cuidados mencionados 
anteriormente. Con la particularidad que el motor principal no está en operación, y que 
otros equipos entraban en funcionamiento para poder realizar las operaciones del 
buque.  
Si hubiera franco para el personal en alguno de los puertos, este era realizado durante 
sus horas de descanso y no afectaba bajo ninguna circunstancia el cumplimiento de la 
guardia. 
3.3.3 Guardia en el callao. 
En estos casos el personal de máquinas solía salir franco, previo permiso del jefe de 
ingeniería y el capitán, por lo tanto, el rol de guardias era modificado de tal forma que 
el personal que quedase a bordo, este en la capacidad de cumplir con todas las 
obligaciones, sin que esto afecte las operaciones de la nave.  
El jefe de máquinas junto al primer ingeniero eran los encargados de conformar los dos 
grupos para el rol de guardia y establecían los periodos de franco que podrían ser de 
12 o 24 horas, dependiendo de la duración de la operación comercial que estuviese 
realizando el buque. 






Fuente: Elaboración Propia. 
GUARDIA GRUPO 1 GRUPO 2 
0000-0400 hrs. SEGUNDO INGENIERO PRIMER INGENIERO 
0400-0800 hrs. ACEITERO 1 
ACEITERO 2 Y 
LIMPIADOR 
0800-1200 hrs. 
ALUMNO Y  
ACEITERO 3 
TERCER INGENIERO 
1200-1600 hrs. SEGUNDO INGENIERO PRIMER INGENIERO 
1600-2000 hrs. ACEITERO 1 
ACEITERO 2 Y 
LIMPIADOR 
2000-2400 hrs. 





Dada esta situación, me designaron a realizar la guardia del junto al Aceitero 3, por lo 
tanto, debía realizar una guardia con el mayor celo, eficiencia y profesionalismo posible, 
para poder retribuir la confianza depositada por el Jefe de Máquinas y el Primer 
Ingeniero. 
La guardia debía efectuarla en la sala de control de máquinas y la sala de máquinas 
en general, con la asistencia del aceitero de guardia.  
Al término de mi guardia debía llenar la bitácora de máquinas e informar al ingeniero 
de guardia de relevo o entrante las siguientes novedades: 
 Las órdenes del Jefe de Ingeniería y/o Primer Ingeniero. 
 Las condiciones generales del motor principal, motores auxiliares y demás 
equipos. 
 Las fallas o anormalidades de algún equipo o maquinaria que sucedieron 
durante mi guardia, y las medidas que se tomaron para solucionar dichas fallas. 
 Si estuviera efectuando alguna transferencia de combustible (IFO – 380 y 
MDO/MGO) y aceite lubricante. 
 Alguna información pasada por el puente de gobierno que sea importante. 
 Figura Nº55 Guardia efectuada por el alumno. 
 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
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3.4 Participación durante las maniobras. 
Cuando el buque estaba próximo a realizar alguna maniobra, era muy importante que 
estuviera presente para poder ir familiarizándome con todos los procedimientos y 
medidas a tomar antes de su ejecución. 
Entre estas maniobras en la cual tenía participación están: 
3.4.1 Maniobra de zarpe. 
Antes del zarpe, el personal de guardia debía realizar una serie de procedimientos y 
verificaciones que nos permitirían poder efectuar una prueba correcta y segura del 
motor principal. 
Cuadro Nº50 Procedimientos antes del zarpe. 
Fuente: FORM 137 - Prueba de Maquinas antes del Zarpe. 
N° Procedimiento 
1 Chequear niveles de agua de tanques de expansión del Motor Principal y Motores auxiliares. 
2 Chequear niveles de aceite del cárter del Motor Principal, del tanque de aceite de cilindros y 
descanso intermedio del eje de propulsión. 
3 Chequear niveles de aceite del cárter de los Motores Auxiliares. 
4 Inspeccionar visualmente y prueba del mecanismo de gobierno. 
5 Chequear niveles de aceite del tanque de servicio del mecanismo de gobierno. 
6 Purgar sistema de aire de alta presión y de control. 
7 Chequear aire para el pito del magistral y de proa. 
8 Mantener en servicio los dos Compresores de Aire de arranque. 
9 Virar el Motor Principal mediante el virador y lubricar los cilindros. 
10 Desencrochar el virador. 
11 Chequear indicaciones de todos los indicadores de presión y temperatura del Motor Principal y 
maquinaria de la sala de máquinas. 
12 Chequear el flujo de aceite lubricante del turbo soplante del Motor Principal. 
13 Llamar el Jefe de Máquinas para probar el Motor Principal. 
14 Chequear las comunicaciones con el puente. 
15 Balancear el motor principal antes de probarlo. Asegurarse que los grifos indicadores están abiertos. 
16 Probar el telégrafo y Motor Principal desde sala de control y control del Puente, Avante y Reversa. 
17 Encender las fuentes de energía y equipos para presurizar el sistema hidráulico para maniobra. 
18 Iniciar operación en paralelo con dos grupos electrógenos. 
19 Informar al Puente que están listos para la maniobra y registrar en Libro de Máquinas. 
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3.4.2 Maniobra de arribo 
Para asegurar el correcto funcionamiento de la planta de ingeniería antes, durante y 
después de la maniobra de arribo, se debían tomar las siguientes consideraciones.  
Cuadro Nº51 Procedimientos para la maniobra de arribo. 
PROCEDIMIENTOS ANTES DEL ARRIBO. 
Antes de la 
maniobra 
Verificar las comunicaciones con el puente. 
Verificar que las alarmas, impresoras y monitores se encuentren 
funcionando correctamente 
Purgar el circuito de aire de arranque y de control. 
Disponer de dos grupos electrógenos en paralelo, sincronizados y con 
carga eléctrica compartida equitativamente. 
Preparar y poner en servicio la caldera auxiliar. 
Verificar que el grupo electrógeno de emergencia se encuentre en 
stand‐by. 
Limpiar los filtros de las tomas de mar y del central cooling. 
Detener la evaporadora 
Informar al jefe de máquinas 
Durante la 
maniobra 
Poner en servicio los dos compresores aire de arranque. 
Abrir calefacción al agua de camisas gradualmente. 
Mantener el tercer generador en stand‐by. 
Mantener la temperatura del aire de barrido. 




Cambiar el control del puente a control de máquinas. 
Responder el terminado con máquinas. 
Tomar los contadores 
Abrir los grifos indicadores del motor principal 
Encrochar el virador. 
Abrir la válvula de purga de las cámaras de barrido. 
Preparar el gas inerte para las operaciones comerciales si es requerido. 

















TRABAJOS REALIZADOS A BORDO DEL B/T CAMISEA. 
4.1 Trabajos de mantenimiento rutinario. 
Estos trabajos son los primeros que pude realizar a bordo, ya que se presentaban con 
mayor frecuencia durante las guardias y se efectuaban con la finalidad de prevenir posibles 
fallas en la operación de los equipos.  
4.1.1 Limpieza de filtros de las tomas de mar. 
Durante la navegación se podía presentar un incremento de la temperatura de los 
equipos, la cual podría ser generada por la obstrucción de las tomas de mar debido a 
banco de peces o mal aguas. Se efectuaría el siguiente procedimiento. 
Figura Nº56 Limpieza de las tomas de mar. 
Fuente: Elaboración propia. 
1) Realizar el cambio de tomar de mar. 
 
2) 
Cerrar la válvula de toma de mar y la válvula de 
salida posterior al filtro que se va a limpiar. 
3) Retirar la tapa y el filtro (limpiarlo y colocarlo) 
5) Poner el empaque y cerrar la tapa. 
6) 
Abrir lentamente la toma de mar y abrir la válvula 
de cebado del filtro. 
7) 
Verificar que no existan fugas y cerrar las válvulas 
de la toma limpiada. 
8) 




4.1.2 Limpieza de filtros de las bombas de agua de mar. 
Si durante la ronda de guardia se observara un descenso en la presión de succión o 
descarga de las bombas de agua de mar, este podría ser un indicio que los filtros de 
las bombas, se encontraban obstruidos por lo tanto se debía proceder a efectuar la 
respectiva limpieza. 
Figura Nº57 Limpieza de filtro de la bomba de agua de mar. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.3 Limpieza del filtro de la bomba eyectora. 
Antes del zarpe se realizaba la limpieza de la bomba eyectora de la evaporadora, con 
la finalidad que la bomba pueda generar la presión suficiente para producir el vacío y 
mejorar la eficiencia durante la evaporación.  
Figura Nº58 Limpieza del filtro de la bomba eyectora. 
Fuente: Elaboración propia. 
1) 
Poner en servicio la bomba que se 
encontrara en stand-by (verificar 
presiones de succión y descarga). 
 
2) 
Detener la bomba a la cual se realizará 
la limpieza del filtro. 
3) 
Cerrar las válvulas de succión y 
descarga del filtro a limpiar. 
4) 
Abrir la tapa del filtro y retirar el 
canastillo. 
5) Limpiar el canastillo y colocarlo. 
6) Poner el empaque y cerrar la tapa. 
7) 
Abrir lentamente la succión de la bomba 
y la válvula de cebado del filtro. 
8) 
Verificar que no existan fugas y cerrar 
las válvulas. 
1) Colocar el SWITCH del tablero de la 
bomba en posición OFF. 
 
2) Cerrar la válvula de succión y descarga 
de la bomba eyectora. 
3) Abrir la tapa y retirar la canastilla del filtro. 
4) Limpiar la canastilla y volverlo a colocar. 
5) Colocar correctamente el empaque y 
cerrar la tapa 
6) Abrir las válvulas de succión, descarga de 
la bomba 
7) Abrir la válvula de descarga al mar 
8) Encender la bomba para verificar el vacío 
y que no existan fugas. 
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4.1.4 Cambio y limpieza de filtros de aceite de los grupos electrógenos. 
Si durante las rondas de guardia se detectaba una baja presión o se encontraba un 
nivel elevado de restricción en los filtros de aceite, se debería informar inmediatamente 
al oficial de guardia y realizar el procedimiento de cambio. 
Figura Nª 59 Limpieza y cambio de filtro de aceite primario y automático de G/E. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.5 Limpieza de los filtros de los pozos de sentina. 
Esta limpieza se realizaba luego de haberse efectuado trabajos de limpieza de otros 
equipos cuyos desperdicios pudieran haber caído en las sentidas y estos fueran 
absorbidos por la succión de los pozos. Por lo tanto, debía efectuarse una limpieza de 
los filtros para dejarlo operativos y estos no afectaran el desempeño de la bomba. El 
procedimiento a efectuar sería el siguiente: 
1) Poner en servicio otro generador e ingresarlo a barras. 
2) Detener el generador al cual se le realizara el cambio de filtro. 
3) Detener la bomba pre-lubricadora. 
4) Retirar la tapa y el filtro (para el filtro automático retirar los cartuchos) 
5) Colocar el filtro limpio, revisar la empaquetadura de la tapa y cerrar. 
6) Encender la bomba pre-lubricadora, verificar si existiesen fugas y purgar el aire de del filtro. 
7) Limpiar el filtro retirado y dejarlo disponible para un próximo cambio. 




Figura Nº60 Limpieza de los filtros de los pozos de las sentinas. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.6 Limpieza de filtros de los enfriadores del central cooling. 
El incremento de temperatura en los equipos también podía ser originado por la 
obstrucción de los filtros en los enfriadores del central cooling, esto solía ocurrir al 
navegar por zonas donde existen grandes bancos de peces.  
Figura Nº61 Limpieza de los filtros de los enfriadores del central cooling. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
1) Verificar que la bomba no se 
encuentre en servicio. 
 
2) Colocar el SWITCH del tablero de la 
bomba en posición OFF. 
3) Cerrar la válvula de succión del pozo. 
4) Abrir la tapa del filtro, retirar el 
canastillo y limpiarlo. 
5) Revisar el estado de la 
empaquetadura de la tapa. 
6) Colocar el canastillo y la 
empaquetadura 
7) Cerrar la tapa del filtro. 
1) Reducir la velocidad del buque (previa notificación al piloto de guardia). 
2) Proceder a cerrar la válvula de ingreso y salida de agua de mar del enfriador del central cooling. 
3) 
Abrir los grifos de purga del 
enfriador (drenar el agua y luego 
cerrarlo). 
 
4) Retirar la tapa y el filtro. 
5) 
Limpiar el filtro, volverlo a colocar 
y cerrar la tapa. 
6) 
Cerrar la purga del enfriador, 
abrir las válvulas de ingreso y 
salida de agua de mar lenta y 
simultáneamente (las válvulas 
deben quedar completamente 
abiertas). 
7) 
Verificar posibles fugas y repetir 
el procedimiento con el otro 
enfriador 
8) 
Notificar al oficial de guardia 




4.1.7 Limpieza del filtro automático del motor principal. 
El motor principal está equipado de filtros automáticos de aceite, este tipo de filtros 
tienen la capacidad de limpiarse automáticamente, aunque con el paso del tiempo y 
luego de largas horas de operación, se le debe efectuar una limpieza de los cartuchos 
y una inspección del estado y contenido atrapado en estos.  
Este proceso de limpieza era preferible realizarlo en puerto ya que contamos con mayor 
disponibilidad de tiempo. 
Figura Nº62 Limpieza del filtro automático del M/P. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.8 Limpieza del filtro manual de aceite del motor principal. 
Este filtro de aceite al igual que el filtro automático mencionado anteriormente, contaba 
con indicadores de restricción que nos permitían identificar cuando debíamos realizarle 
una limpieza. Por recomendación se realizaba antes del zarpe para poder realizar una 
correcta y minuciosa limpieza, además de inspeccionar su estado de los cartuchos y si 








Colocar el SWITCH del tablero de las 
bombas en posición OFF. 
3) 
Alinear la válvula 3 vías hacia el filtro 
manual de aceite. 
4) 
Abrir el dren de aceite (filtro 
automático). 
5) 
Retirar las cúpulas protectoras de los 
filtros 
6) 
Retirar los filtros y limpiarlos y 
volverlos a colocar.  
7) 
Cerrar las cúpulas protectoras alinear 
la válvula de 3 vías. 
8) 
Poner en servicios las bombas de 
aceite y verificar fugas. 
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Figura Nº63 Limpieza del filtro manual de aceite del M/P. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.9 Limpieza del filtro de combustible del motor principal. 
Durante las rondas de guardia se debía verificar la presión de combustible del motor 
principal, si encontráramos un descenso progresivo de la presión, esta podría ser 
producto de la obstrucción del filtro primario de combustible, por lo tanto, se debería 
realizar el cambio inmediato. Este procedimiento era: 
Figura Nº64 Limpieza del filtro manual de combustible del M/P 
1) 
Mover lentamente la válvula de 
3 vías hacia la posición del filtro 
automático. (verificar que la 




Después de haber alineado el 
filtro automático y estabilizar la 
presión, proceder a retirar el 
tapón y drenar todo combustible 
presente en el filtro. 
3) 
Abrir la tapa, retirar el filtro y 
colocar el filtro de recambio. 
4) 
Poner el tapón del dren y cerrar 
la tapa del filtro. 
5) 
Retornar lentamente la válvula 
hacia la posición inicial y abrir la 
válvula de purga ubicada sobre 
la tapa hasta eliminar el aire en 
el filtro 
6) 
Cerrar la purga y verificar que 
no existan fugas. 
7) 
Limpiar el filtro retirado y dejarlo 
disponible para un futuro 
cambio. 
Fuente: Elaboración propia. 
1) 




Colocar el SWITCH del tablero de las 
bombas en posición OFF. 
3) 
Alinear la válvula 3 vías hacia el filtro 
automático de aceite. 
4) Abrir el dren de aceite (filtro manual). 
5) Retirar la tapa y los cartuchos. 
6) 
Limpiarlos, volverlos a colocar y cerrar la 
tapa. 
7) 
Alinear las válvulas de 3 vías con el filtro 
manual. 
8) 




4.1.10 Limpieza del quemador de la caldera Donkey. 
La caldera Donkey se utilizaba a bordo para toda la calefacción en la sala de máquinas 
(tanques de almacenamiento, tanques de servicio, calentadores de aceite, 
calentadores de combustible, etc.). Esta caldera era puesta en servicio cuando las 
operaciones comerciales del buque no requerían gran demanda de vapor, ya sea en 
puerto o fondeadero era indispensable su puesta en servicio, por lo tanto, se debía 
tener un estricto cuidado en la limpieza del quemador.  Este proceso solía realizarse 
cada 2 días para evitar la acumulación de hollín.  
Figura Nº65 Limpieza del quemador de la caldera Donkey. 
Fuente: Elaboración propia. 
4.1.11 Limpieza del quemador de la caldera Auxiliar. 
La Operatividad de la caldera auxiliar era esencial cuando nos encontráramos en 
operaciones comerciales y se requiriera una gran demanda de vapor para la 
calefacción en máquinas y de los productos en los tanques comerciales. Por lo tanto, 
se debería tener en perfectas condiciones esta caldera cuando fuese requerida. Los 
trabajos de limpieza por lo general se realizaban durante la navegación y seguían el 
mismo procedimiento que en la limpieza de la caldera Donkey. 
1) 
Poner en servicio la caldera 




Poner el quemador y ventilador 
de la caldera Donkey en OFF. 
3) 
Cerrar las válvulas de ingreso 
de combustible. 
4) Abrir el quemador. 
5) 
Limpiar el Rotary Cup, difusor 
y la fotocelda del quemador. 
6) 
Limpiar el piloto (verificar la 
distancia y posición de los 
electrodos) 
7) 
Cerrar el quemador, poner la 
caldera en servicio y verificar la 




Figura Nº66 Limpieza del quemador de la caldera Auxiliar 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
4.1.12 Análisis de agua de las calderas. 
El tratamiento del agua de las calderas a bordo era fundamental para evitar problemas 
de corrosión e incrustaciones, este tratamiento nos permitía asegurar la calidad del 
agua de alimentación y el agua contenida en la caldera. Para efectuar los análisis del 
agua se utilizaban Kits especiales suministrados por empresa UNISERVISE y en base 
a estos resultados poder efectuar el tratamiento adecuado. 
Figura Nº67 Análisis realizados al agua de las calderas. 
Fuente: Elaboración propia. 
ANÁLISIS DEL AGUA DE LAS CALDERAS 
Análisis de 
Alcalinidad P y M 
El análisis de la alcalinidad P y M representaba la cantidad de carbonatos, 
bicarbonatos, hidróxidos y silicatos o fosfatos en el agua. La alcalinidad del 
agua de alimentación es importante, ya que, representa una fuente 
potencial de depósitos.  
 
Análisis del PH 
El pH representa las características ácidas o alcalinas del agua, por lo que 
su control es esencial para prevenir problemas de corrosión ocasionados 
por un bajo pH y la presencia de depósitos originados por alto pH. 
Análisis de 
conductividad 
Este test se realizaba para poder determinar la cantidad de sólidos 
presentes en el agua y utiliza como acción correctiva las extracciones de 
fondo antes de que se produzcan daños mayores originados por la 
agresividad de la corrosión. 
Análisis de dureza 
El análisis de dureza del agua de alimentación en la caldera es muy 
importante ya que permite controlar la formación de incrustaciones 
producidas por sales de calcio y magnesio dentro de ella.  
Análisis de 
sulfitos. 
Mediante este análisis determinamos la cantidad de sulfitos presentes en el 
agua de la caldera, ya que estos nos ayudan a controlar la corrosión. Es un 
indicador de la protección contra las oxidaciones. 
Análisis de 
fosfatos 
La concentración de fosfatos se controla para producir incrustaciones 




A continuación, se mostrará un análisis del agua de las calderas y su tratamiento 
recibido para mantener la calidad del agua dentro del rango permitido. 
Figura Nº68 Análisis del agua de las calderas. 
Fuente: Reporte de tratamiento de agua de calderas enero 2015. 
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4.1.13 Análisis de agua de refrigeración. 
El análisis y tratamiento del agua de refrigeración de alta y baja temperatura cumplía 
también un papel muy importante, ya que permitía conocer y mantener la calidad del 
agua, en condiciones no perjudiciales para los componentes de los sistemas de 
refrigeración y los equipos que eran refrigerados bajo estos sistemas. 
Figura Nº69 Análisis al agua de refrigeración. 
Fuente: Elaboración Propia. 
Figura Nº70 Análisis al agua de refrigeración.  
Fuente: Reporte de tratamiento de agua de refrigeración enero 2015. 
ANÁLISIS DEL AGUA DE REFRIGERACIÓN 
Análisis del PH 
El pH representa las características ácidas o alcalinas del agua, por lo que 
su control es esencial para prevenir problemas de corrosión ocasionados por 
un bajo pH y la presencia de depósitos originados por alto pH. 
 
Análisis de 
Nitritos de Sodio 
La presencia de nitritos en aguas es un indicador de calidad de las mismas 
y por este motivo es necesario poder cuantificarlo.  
Análisis de 
Cloruros 
El análisis de cloruros nos permite conocer los valores aproximados de 
concentración de minerales disueltos en el agua. Un contenido elevado de 
cloruro podría dañar las tuberías y componentes de estructura metálica, por 
lo tanto, es de suma importancia su análisis a bordo. 
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Gracias al análisis de los nitritos del agua de refrigeración de alta y baja temperatura 
se utilizó COLORCOOLING, ya que provee una excelente protección contra la 
corrosión en el sistema de refrigeración y previene las incrustaciones. Este químico 
cuenta con un sistema indicativo de color rojizo, que vuelve la solución clara cuando el 
pH está por debajo del nivel seguro de 8.3.  
En el caso de que el PH estuviera por debajo 8.3 adicionalmente podía añadirse una 
pequeña dosis de Alkalinity control para incrementar el nivel del PH. 
4.2 Trabajos de mantenimiento programado. 
Todos estos trabajos fueron previamente notificados y planificados gracias al software de 
mantenimiento llamado NS5 con el que contaba la Naviera Transoceánica. El NS5 era un 
programa especialmente diseñado por la compañía ABS con finalidad de poder administrar 
de forma ordenada y eficiente los todos los trabajos de mantenimiento, inventario de 
repuestos, pedidos que se generaban a bordo. De esta forma se mantenía los datos 
actuales tanto a bordo como en la oficina. 
Figura Nº71 Software NS5. 
Fuente: Base de datos B/T Camisea. 
Este software contaba con una amplia base de datos en donde figuraban las características 
de los diferentes equipos y maquinarias que se contaba a bordo, así como también sus 
respectivas horas de mantenimiento establecidas de acuerdo al fabricante. 
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Con toda esta información el jefe de máquinas planificaba y notificaba a cada uno de los 
oficiales los diferentes trabajos de mantenimiento programado que se efectuarían durante 
el mes. 
Figura Nº72 Ejemplo de trabajos de manteamiento programados. 
Fuente: Base de datos B/T Camisea. 
Entre los trabajos que fueron realizados de acuerdo al programa NS5 tenemos: 
4.2.1 Limpieza del enfriador de aire del generador N°2 (5000 hrs). 
Se procedió a desmontar el enfriador de su base y se retiraron las tapas para su 
posterior limpieza química, para ello se acondiciono un recipiente donde se colocó el 
enfriador para que pueda remojar en el producto químico AIR COOLER CLEANER 
mezclado con agua. 
Luego de ser realizada la limpieza química, se procedió a verificar los tubos del 
enfriador encontrando una fuga en uno de ellos, por lo cual se decidió anular la fuga 
confeccionando un tapón. Finalmente se colocó las tapas nuevamente y se procedió 
al montaje en su base del generador.  
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Fuente: Imágenes Propias 2015. 
4.2.2  Limpieza de la cámara de barrido del generador N° 2 (5000 hrs). 
Aprovechando que se retiró el enfriador de su base, se procedió a realizar la limpieza 
de la cámara de barrido. La cual se encontraba en mal estado y también se utilizó 
químicos para una mejor limpieza. 
Figura Nº74 Limpieza de la cámara de barrido. 
Fuente: Imágenes Propias 2015. 
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4.2.3 Inspección y limpieza de tuberías sunrod de calderas Donkey (4000 hrs). 
Para realizar la inspección y limpieza, se mantuvo la caldera fuera de servicio con 2 
días de anticipación previos al trabajo, se detuvo las bombas y se cerró las válvulas de 
agua de alimentación a la caldera, para que la temperatura en el hogar descendiera y 
estuviese lo suficientemente adecuada para que el personal pudiese ingresar a 
efectuar los trabajos de limpieza. 
El único ingreso disponible para ingresar al hogar de la caldera era por el lado del 
quemador, por lo tanto, se desconectó todas las líneas de combustibles y se procedió 
a retirar el quemador cuidadosamente mediante el uso de maniobras con diferenciales 
y eslingas. 









Fuente: Imagen propia 2015. 
Después de retirado el quemador se procedió a la ventilación natural y forzada del 
hogar de la caldera. Antes del ingreso se tomó las medidas de seguridad para el 
ingreso a espacios cerrados y se realizó la medición del porcentaje de oxígeno y la 
presencia de gases explosivos o perjudiciales para el personal. 
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Luego se procedió a ingresar con los EPPs y equipos necesarios para efectuar la 
limpieza, notando una severa obstrucción por restos de cenizas hollín producto de 
largas horas de operación y de una incompleta combustión. Para efectuar esta limpieza 
se confecciono varillas especiales que permitían limpiar el interior de los sunrods. 
Para conseguir una limpieza completa y uniforme de cada uno de ellos, el varillado se 
realizó tanto desde dentro del hogar, como desde el domo de la caldera. 
Figura Nº76 Estado inicial de los Sunrods 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
El proceso de limpieza se realizó en periodos de 5 a 10 minutos y luego se procedía a 
salir ya que era un ambiente muy reducido para realizar los trabajos y dificultoso para 






Figura Nº77 Resultado de la limpieza de la caldera. 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
Finamente se retiró todos los restos de hollín y se procedió a colocar el quemador 
nuevamente en su lugar y cerrar el domo de la caldera. Se empezó a levantar presión 
progresivamente bajo un régimen estricto de 30 segundos en servicio cada 30 minutos, 
incrementándose después en 1 minuto en servicio cada 30 minutos y así 
sucesivamente hasta que la caldera esté en condiciones de alcanzar su presión regular 
de trabajo. 






Fuente: Imágenes propias 2015. 
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4.2.4 Recorrido y prueba de inyectores del motor principal (8000 hrs). 
A bordo es importante contar con inyectores de respeto recorridos y probados, ya que 
es probable que se presente una condición anómala en la combustión del motor. Por 
lo tanto, bajo la supervisión del Primer Ingeniero se realizaron los trabajos de limpieza, 
recorrido y pruebas de los inyectores. 
Figura Nº79 Desmontaje y kit para asentar inyectores. 
Fuente: Elaboración propia. 
El primer paso fue desmontar el inyector para realizar la respectiva limpieza de acuerdo 
al manual, ya que sin ella los resultados de la prueba de inyectores podrían ser 
inexactos o erróneos. Para realizar la limpieza se acondiciono una bandeja con diésel 
donde se remojo todas las partes del inyector y retiro los remanentes de fuel y el hollín. 
También se retiraron y desecharon todos los O-Rings.  
Luego de realizar una minuciosa limpieza de todas las partes, se procedió a verificar 
los asientos y mediante herramientas especiales del fabricante para corregir el asiento 
de los componentes del inyector. 
Luego se procedió montar nuevamente los componentes del inyector, colocando 
nuevos O-Rings para su respectiva prueba. 
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Finalmente, el inyector es montado en el probador de inyectores, para verificar la 
presión de apertura, atomización del inyector, el retorno de combustible y que no 
existan fugas antes de la presión de apertura.  






Fuente: Imagen propia 2015. 
4.2.5 Limpieza de placas de generador de agua dulce (6000 hrs). 
La producción de agua a bordo es muy importante ya que nos da la autonomía 
necesaria para navegar por largos periodos sin requerir suministro de agua de los 
terminales, lo cual se traduce en ahorro económico para la compañía. 
Para asegurar su tasa de producción y su correcto funcionamiento debemos realizar 
los trabajos de mantenimiento de acuerdo a las horas de operación y como lo establece 
el fabricante.  
Como sabemos este sistema aprovecha la alta temperatura con la que sale el agua de 
camisas, para mediante transferencia de calor y gracias al vacío generado por la 
bomba eyectora, realizar la evaporación del agua de mar. 
Debido al contacto directo con el agua de mar se genera acumulación de caliche y 
sarro entre las placas, que son perjudiciales para la transferencia de calor y afectan la 
calidad del agua producida. 
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Fuente: Imágenes propias 2015. 
Este trabajo demanda un tiempo considerable y no es conveniente realizarse durante 
la navegación porque este sistema también actúa como un enfriador y mantiene la 
temperatura adecuada de la máquina. Por tal motivo se planeó realizarlo en el puerto 
de Talara donde disponíamos de mayor tiempo, gracias al tiempo que toman las 
operaciones comerciales de la nave en el terminal. 
El procedimiento previo al trabajo fue: 
1) Detener la bomba eyectora (cerrar válvulas de succión y descarga) 
2) Cerrar la válvula de entrada de agua de camisas y la descarga al mar. 
3) Abrir la válvula rompedora de vacío. 
4) Acondicionar un contenedor para remojar y lavar las placas. 
Luego de realizar estos procedimientos previos, se procedió a retirar los pernos de la 




Antes de proceder a desmontar el condensador y el evaporador debíamos tomar las 
distancias referenciales para el ajuste de las placas 
Figura Nº82 Toma de distancias de referenciales 
 
Fuente: Elaboración propia. 
Se optó por empezar con la limpieza del evaporador desajustando los 4 pernos de 
sujeción de las placas, luego se colocaron en el recipiente con producto químico para 
la remoción de caliche. Después de ello se utilizó un neutralizador y se enjuago con 
agua las placas. También se aprovechó para cambiar las juntas de las placas y se 
limpió el filtro demister. 
Figura Nº83 Limpieza química y cambio de juntas de las placas.  
Fuente: Imagen propia 2015. 
 Finalmente se procedió a colocar las placas nuevamente de acuerdo a du orden para 




4.2.6 Mantenimiento de las purificadoras de fuel y aceite (8000 hrs). 
Otro de los trabajos realizados bajo la supervisión del tercer ingeniero fue el 
mantenimiento de las purificadoras, esto implico desmontar por completo todas partes 
del purificador para realizar la limpieza e inspección de las mismas. Este trabajo se 
realizó siguiendo estrictamente todos los procedimientos establecidos en el manual y 
se utilizó las herramientas suministradas por el fabricante para el desmontaje y montaje 
del purificador. 
 Figura Nº84 Desmontaje de la purificadora. 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
Luego de realizar el desmontaje de todas las partes se procedió a limpiarlas, 













Fuente: Imágenes propias 2015. 
Adicionalmente a estos trabajos se realizó la limpieza del cárter, cambio de aceite, 
inspección de los engranajes del mecanismo de transmisión y cambio de zapatas de 
arrastre del purificador. (2000 hrs). 





Fuente: Imágenes propias 2015. 
Finalmente se procedió a realizar el montaje de la purificadora, teniendo en cuenta el 
orden y la posición de cada una de sus partes, así como el ajuste respectivo para evitar 
problemas de vibración o accidentes durante la operación. (El procedimiento fue el 
mismo para el mantenimiento del purificador de aceite)  
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Fuente: Imágenes propias 2015. 
4.2.7 Recorrido y prueba de inyectores del Grupo Electrógeno N°2 (4000 hrs). 
De acuerdo a las horas de trabajo del G/E N°2 se realizó el recorrido y prueba de 
inyectores bajo la instrucción y supervisión del Segundo Ingeniero, Este trabajo se 
realiza para asegurar una buena pulverización del combustible dentro de la cámara de 
combustión, ya que de ello depende el rendimiento y buen funcionamiento del motor. 
Antes de realizar el desmontaje de los inyectores se debía tomar las siguientes medidas 
de seguridad. 
1) Cerrar la válvula de aire de arranque local del generador. 
2) Cerrar las válvulas de entrada y salida del agua de refrigeración. 
3) Cerrar válvulas de entrada y salida de combustible. 
4) Detener la bomba pre-lubricadora. 
5) Informar al personal que este equipo se encontrara en mantenimiento y colocar 
avisos en el panel de control principal del generador.  
Luego de tomadas estas medidas de seguridad, se procedió a retirar la tapa de los 
balancines, desmontar las cañerías de combustibles de la bomba de inyección hacia el 
inyector, quitar el soporte del inyector y finalmente se extrajo el inyector con la 
herramienta especial suministrada por el fabricante. 
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Figura Nº88 Desmontaje de inyectores G/E N°3 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
El siguiente paso fue desmontar el inyector para realizar la limpieza con Diésel de todas 
sus partes, para retirar restos de fuel y hollín presente en la tobera del inyector, 
teniendo un especial cuidado con la aguja. 
En el caso de las de las toberas y las agujas, de acuerdo a sus horas de trabajo y la 
disponibilidad se optó por cambiarlas todas. 
Figura Nº89 Desmontaje del inyector y cambio de toberas 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
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Luego de la limpieza, cambio de toberas, agujas y O-Rings del inyector, se ensamblo 
y se colocó en el probador de inyectores. Aquí verificamos la presión de inyección y el 
sonido característico de la pulverización “roncar”. De acuerdo al manual del fabricante, 
esta presión debería ser 350 Bar. 
La presión de inyección se regula con el tornillo de la parte superior del inyector. Este 
tornillo regula la presión aplicada al muelle que presiona la aguja de la tobera. 






Fuente: Elaboración Propia. 
Finalmente se limpió y acondiciono todos los asientos de los inyectores en el motor 
para su posterior montaje de cada unidad del generador. 
4.2.8 Toma de flexiones del cigüeñal del Grupo Electrógeno N°2 (6000 hrs). 
El cigüeñal es sin duda el componente más caro debido a los elevados costos de 
diseño y fabricación, debido a que están sometidos a grandes esfuerzos flexo 
torsionales, se debía tener mucho cuidado. 
De acuerdo al manual del fabricante, estas mediciones estaban programadas para 
realizarse luego de las 6000 HRS de trabajo, ya que su sola omisión podía traer graves 
consecuencias para la vida del motor, ocasionando hasta la paralización de la nave. 
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A bordo el encargado de realizar esta medición era segundo ingeniero y durante su 
guardia se procedió a efectuar este trabajo. 
El primer paso fue detener el grupo electrógeno y la bomba pre lubricadora de aceite. 
Después de 20 minutos se procedió a retirar las tapas del cárter para poder tomar 
dichas medidas. Para tomar las medidas se puede hacer de 2 formas, utilizando el 
flexímetro digital o el analógico, siendo el primero con el cual se pudo realizar la 
medición de abertura o cierre de las manivelas que se traducen en flexión y son 
comparadas con el manual del fabricante. 
Figura Nº91 Flexímetro digital y analógico. 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
Figura Nº92 Acceso para la medición de deflexiones del cigüeñal. 
Fuente: Imagen propia 2015. 
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Para poder fijar el flexímetro, se utilizan las muescas hechas por el fabricante en las 
manivelas para la medición. 
Figura Nº93 Puntos de medición con el flexímetro. 
Fuente: Elaboración propia. 
Las aberturas de las manivelas se registran con el signo (+) y el cierre de estas con el 
signo (-). Todas las medidas obtenidas se registran para luego ser comparadas con las 
tolerancias establecidas por el fabricante y sirva como referencia para futuras 
mediciones. 
Figura Nº94 Medidas obtenidas y cálculos para la deflexión horizontal y vertical. 
Fuente: Reporte de trabajos efectuados al G/E N°2. 
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4.2.9 Overhaul del Grupo Electrógeno N°3 (12000 hrs). 
Durante mis practicas a bordo una tuve oportunidad de participar en el overhaul del 
Grupo Electrógeno N° 3, el cual fue realizado por personal del taller SERMODIC y 
estuvo bajo la supervisión del segundo ingeniero, quien designo que apoyara en estos 
trabajos, con la finalidad de reforzar mis conocimientos y habilidades. Cabe destacar 
que todos los procedimientos estaban claramente especificados en el manual de 
manteamiento del generador Sulzer S20 y se siguieron al pie de la letra.  
A continuación, describiré algunos de estos trabajos realizados. 
 Desmontaje de balancines e inyectores. 
El primer paso fue retirar las tapas y todos los balancines de las unidades del 
generador, al igual que los inyectores, válvulas de arranque, grifos de purga y las 
cañerías que estuvieran conectadas a la culata de cada unidad, ya con estos 
procedimientos previos podríamos efectuar la maniobra de extracción libremente. 








Fuente: Imágenes propias (2015). 
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 Desmontaje de culatas. 
Para poder retirar las culas se desajusto los 4 pernos de fijación, mediante el uso de 
una gata hidráulica, ya que estos estaban ajustados a una presión de 620 Bar de 
acuerdo al manual del fabricante. Luego de retirar estos pernos, se utilizó un puente 
para poder anclar la culata y poder levantarla de su base mediante el uso de un 
diferencial.  
Figura Nº96 Desmontaje de culatas. 
 
Fuente: Imágenes propias. 
 Desmontaje de válvulas y asientos. 
Luego del desmontaje de las culatas, se procedió a retirar las válvulas de admisión, 
escape y sus asientos. Las culatas fueron sumergidas en química, para realizarles un 
lavado y remover carbón y sedimentos existentes. 
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Figura Nº97 Válvulas y asientos desmontados. 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
 Prueba hidrostática de refrigeración de las culatas. 
Esta prueba se realizó luego de la limpieza química, para verificar que no existan fugas 
en la estructura de las cámaras de refrigeración de las culatas. 
Figura Nº98 Prueba hidrostática de las culatas. 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
 Cambio válvulas de admisión y escape.  
Adicionalmente al cambio de válvulas, se reemplazaron también sus respectivos 
asientos, sellos, sellos de las guías de las válvulas, camisas de refrigeración de los 




Figura Nº99 Cambio de válvulas y asientos. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 Desmontaje de pistones. 
Después de desmontadas las culatas se realizó la limpieza de cada unidad para 
eliminar restos de carboncillo que hayan sido dejados y evitar que al subir el émbolo 
este pueda dañarse o sus respectivos anillos de compresión y de aceite. 
Esta limpieza permite que podamos acceder a la rosca donde colocaremos el cáncamo 
para la extracción. 
Figura Nº100 Limpieza de la cabeza del pistón. 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
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Antes de iniciar con la extracción de los pistones se debe posicionar la biela en un 
Angulo aproximado de 45 ° con respecto a la vertical y luego proceder a aflojar los 
pernos de amarre de la biela, mediante el uso de una gata hidráulica. Con esto 
podremos facilitar la extracción del pistón sin que esta sufra daños o se atore. 














Fuente: Elaboración propia. 
Finalmente, para poder realizar la extracción del pistón, utilizamos una palanca para 
empujar la biela desde el cárter e ir virando la volante del motor hasta que el pistón 
estuviera en el PMS. Luego se colocó un cáncamo en la cabeza del pistón y con la 
ayuda del diferencial se pudo retirar de la camisa. 
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Fuente: Elaboración propia. 
 Recorrido y desmontaje de los pistones. 
Luego de extraer todos los pistones y colocarlos en el banco de apoyo, se procedió a 
retirar todos los anillos de cada pistón ser cambiados por nuevos. 










 Desmontaje y cambio de coronas de pistón. 
Por orden del jefe de máquinas, se procedió a desmontar los pistones, separando la 
corona de su falda, con la finalidad de cambiar las coronas de pistón por nuevas, ya 
que, al desmontar los pistones, se observó que los anillos tenían excesivo juego y las 
cajeras estaban llenas de carbonilla (Se encontraban fuera de la tolerancia establecida 
por el fabricante). 
Figura Nº104 Desmontaje y cambio de coronas de pistón. 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
 
 Calibración de luz entre anillos y cajera de pistones. 
Ya con las coronas cambiadas y antes de colocar nuevos anillos en las cajeras, se 
procedió a tomar las siguientes medidas. 
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Figura Nº105 Medidas luz entre anillos y cajeras de pistón 
Fuente: Elaboración propia. (Datos - SERMODIC).  
 Calibración de luz entre punta de anillos. 
Después de colocados los nuevos anillos en los pistones, se realizó la medición de la 
distancia entre las puntas de los anillos nuevos, para dejar evidencia de las condiciones 
en las que se estaba montando los pistones. 
Figura Nº106 Calibración de luz entre punta de los anillos nuevos 
Fuente: Fuente: Elaboración propia. (Datos - SERMODIC).  
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 Calibración de pin del pistón. 
Figura Nº107 Calibración de luz de pin del pistón. 
Fuente: Fuente: Elaboración propia. (Datos - SERMODIC).  
 Desmontaje, recorrido y calibración de camisas 
Luego de terminar con el desmontaje y recorrido de los pistones, se continuó con la 
extracción de las camisas, para realizarles una limpieza e inspección de la condición 
en la cual se encontraban. Se limpió la cámara de refrigeración del monoblock y se 
colocaron nuevos sellos y O-Rings en la camisa para su posterior montaje. 
Figura Nº108 Desmontaje y limpieza de camisas. 
Fuente: Imágenes propias. 
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Figura Nº109 Calibración de camisas. 
Fuente: Fuente: Elaboración propia. (Datos - SERMODIC).  
 Inspección y calibración de los cojinetes de biela y bancada. 
Se realizó la inspección del estado de los cojinetes de biela y bancada para verificar 
que estuvieran dentro de las tolerancias establecidas por el fabricante. Al notar su 
desgaste de los cojinetes, se procedió a realizar el cambio por nuevos. 







Fuente: Imágenes propias 2015. 
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Adicionalmente se tomó las medidas de cabeza y puño de las bielas con y sin metales 
nuevos. 
Figura Nª 111 Calibración de cabeza y puño de bielas.  
 
 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
 Recorrido de bombas de inyección. 
Se desmontaron las 6 bombas de inyección y se realizó su recorrido, calibración, 
asiento de la tapa de las bombas y se montaron nuevamente. 









Fuente: Imágenes propias 2015. 
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Para el montaje final, se colocaron empaquetaduras de culatas nuevas, anillos, 
empaquetaduras de admisión del aire de barrido y escape, se cambiaron los sapitos 
de refrigeración con O-rings nuevos, limpio el cárter y se cambió el aceite. 





Fuente: Imágenes propias 2015. 
 Pruebas de funcionamiento. 
Al término del armado del motor, se tomaron las medidas de flexión del eje cigüeñal, 
verificando que todas estaban dentro de las tolerancias del manual. 
Finalmente se preparó el motor para que sea sometido a las pruebas de funcionamiento 
correspondientes, primero en vacío y luego con carga progresivamente, se controló el 
desempeño del motor verificando las temperaturas y presiones de acuerdo a la carga 
















LIDERAZGO Y TRABAJO EN EQUIPO. 
5.1 El Liderazgo a bordo. 
El liderazgo es considerado como uno de los factores más importantes en la dirección del 
personal de un buque mercante. En todos los niveles de mando a bordo, la destreza con 
la que se ejerza el liderazgo, ayudará a crear un clima de trabajo mejor y a incrementar la 
satisfacción y la productividad de la tripulación. 
5.2 Estilos de liderazgo. 
Son los diversos patrones que caracterizan a un líder para influir en el personal y dirigirlos. 
Según la teoría del liderazgo desarrollada por el conocido psicólogo estadounidense, 
Daniel Goleman, se definen 6 estilos diferentes de liderazgo. 
Figura Nº114 Los 6 estilos de liderazgo según Daniel Goleman. 
 
Fuente: Elaboración Propia. 
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Goleman profundiza en la idea de que los líderes más efectivos no solamente se 
conforman con seguir uno de estos estilos, sino que son capaces de adaptar su estilo de 
liderazgo según lo requiera la tarea, ocasión o situación de su compañía. 
A bordo pude apreciar que este concepto es muy ampliamente aplicado y que, en muchos 
casos, los líderes utilizaban la conjugación de estos estilos para poder obtener un mejor 
manejo del personal.  
Esto quiere decir que el líder a bordo tiene la capacidad para poder escoger en que 
momento aplicará el o los estilos de liderazgos, dada las circunstancias o situación que se 
esté viviendo en la nave. 
5.3 Cualidades que caracterizan a un buen líder a bordo. 
La capacidad de infundir el respeto junto con la autoridad para dar órdenes es 
posiblemente, la característica más importante para un líder a bordo. En muchas 
ocasiones, cuando todo marcha bien, esta capacidad surge por sí misma.  
Los líderes son respetados por la tripulación y se acepta su autoridad en el mando cuando 
el líder muestra las cualidades necesarias para desempeñar esta función. 
Entre estas cualidades que debe mostrar un buen líder a bordo tenemos: 
5.3.1 Conocimiento y experiencia profesional. 
Es obvio que, para ejercer un liderazgo efectivo a bordo, es necesario tener experiencia 
y conocimientos previos. Esto significa que debe tener las competencias y habilidades 




5.3.2 Empatía y comprensión. 
El líder debe identificarse y comprender la situación de los demás, sus sentimientos y 
su motivación. Requiere tener la capacidad para ponerse en el lugar del otro y cultivar 
el talento propio para saber escuchar. 
 Los buenos líderes a bordo, empatizan de verdad con su personal y se preocupan 
enormemente por el trabajo que éstos hacen, lo que significa dar a las personas lo que 
necesitan y no lo que esas personas quieren. 
5.3.3 Comunicación. 
En todos los niveles de cualquier organización a bordo, es muy importante que los 
líderes tengan la capacidad de comunicarse. Para el capitán, un punto clave es 
estimular que las comunicaciones sean de dos direcciones, para poder conseguir un 
buen equilibrio entre autoridad y cercanía. Estar abierto a la crítica es parte de este 
proceso. 
5.3.4 Compromiso. 
El compromiso del líder es absolutamente esencial para alcanzar las metas y objetivos 
propuestos. Los líderes tienen que demostrar claramente a su personal este 
compromiso por medio de sus acciones y no sólo mediante palabras, y deberán ser 
capaces de involucrarlos a ellos también, para que ellos sientan la importancia de su 
labor a bordo.  
5.3.5 Predicar con el ejemplo. 
No basta con que el líder tenga las cualidades mencionadas anteriormente, para que 
el éxito este asegurado. El líder deberá tener coherencia e imparcialidad y predicará 
con el ejemplo. 
En ocasiones el personal deja de cumplir los reglamentos o procedimientos de trabajo 
establecidos por la compañía, cuando ellos perciben que los lideres no las cumple, esta 
120 
 
situación genera resultados negativos o equivocados, que se verán reflejados en la 
poca eficiencia y productividad de la nave. 
5.4 Liderazgo a bordo del B/T CAMISEA. 
Como ya es de conocimiento el capitán es la autoridad máxima a bordo y por lo tanto el 
líder de la nave. Esto no implica que no delegue funciones de liderazgo al personal, por lo 
contrario, a bordo encontramos muchas personas que cumplen la función de liderar a un 
grupo. 
Cada fin de mes el capitán realizaba una reunión de seguridad donde el personal podía 
debatir e informar todas sus quejas e insatisfacciones referentes a temas laborales y 
personales, además de consultar las acciones que se podían tomar para prevenir posibles 
accidentes y mejorar la calidad de vida a bordo. Este estilo de liderazgo ejercido por el 
capitán, demostraba el compromiso y la importancia que tenía para el todo su personal. 
En el caso del departamento de ingeniería donde pasé la mayor parte de mi formación, 
estuve bajo la dirección de 4 líderes. Empezando por el jefe de máquinas quien era el jefe 
de departamento, y cada uno de los oficiales de ingeniería. 
5.4.1 El jefe de máquinas. 
Era una persona con mucha experiencia y capacidad para dirigir al personal de 
máquinas, en todo momento se preocupó por nuestra evolución y superviso el 
desenvolvimiento del personal en cada una de las actividades que realizábamos. El 
hecho de ser el encargado de la parte administrativa no implicaba que no bajara a la 
sala de máquinas y estuviera siempre disponible a oír nuestras sugerencias o críticas. 
Trataba de ser lo más justo e imparcial posible cuando la situación lo ameritaba, lo que 
lo hacía ganarse el respeto y admiración de todos. 
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5.4.2 El primer ingeniero. 
Al igual que el jefe de máquinas, el primer ingeniero contaba con amplia experiencia 
en sus funciones, era la mano derecha del jefe de máquinas y se encargaba de la 
ejecución y distribución de los diferentes trabajos que se realizarían. Tenía la capacidad 
de poder tomar las decisiones más acertadas posibles, cuando se presentaba algún 
problema en máquinas. Tenía un estilo motivador y coach, porque en todo momento 
buscaba que nos superáramos y que creciéramos profesionalmente y personalmente. 
Siempre mostro su apoyo e instrucción, al personal cuando tenía dudas sobre algún 
trabajo que se realizaría. 
5.4.3 El segundo ingeniero. 
El estilo de liderazgo ejecutado por el segundo ingeniero, se basó en un estilo más 
autocrático, como profesional nadie podía discutir sus capacidades ya que mostraba 
una amplia seguridad en sus labores y un alto sentido de la responsabilidad con todos 
los equipos a su cargo. Quizás esta era la causa de que algunas veces pecara de 
soberbio, llegando a crear un ambiente de trabajo estresante donde el único vínculo 
era el laboral, el personal se mostraba esquivo a desarrollar lazos de afinidad, porque 
sentía que sus opiniones no eran de importancia. No puedo negar que durante el 
tiempo que estuve en su guardia aprendí mucho, me evaluaba constantemente 
exigiéndome cada día más y me inculco el sentido de la responsabilidad. A opinión 
personal quizás no era el mejor estilo para liderar a bordo, pero sus resultados siempre 
fueron eficientes y productivos. 
5.4.4 El tercer Ingeniero. 
Era uno de los lideres con mayor proyección, durante el tiempo que realice guardia con 
él, siempre trato de respetar y motivar al personal a su cargo, el ambiente de trabajo 
era de mayor integración donde todas las opiniones y sugerencias eran tomadas en 
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cuenta, trabajamos en complementarnos los unos a los otros para poder resolver 
problemas y siempre era agradecido con la colaboración de todos. 
5.5 El trabajo en equipo. 
Trabajar en equipo es una actitud imprescindible en un buque mercante. Asegura la 
consecución de objetivos complejos, así como un alto grado de éxito siempre y cuando el 
equipo funcione como una unidad de trabajo.  
El trabajo en equipo es la clave para el éxito en la navegación y operación del buque de 
manera segura y eficiente. Desde el primer día que nos encontramos a bordo, podemos 
notar la importancia del trabajo en equipo, ya que debido a las complejas labores que se 
realizan a bordo, sumadas al reducido personal, esta actividad se vuelve estrictamente 
necesaria. 
Figura N°115 Trabajo en equipo a bordo 
Fuente: Imágenes propias 2015. 
5.6 Interrelaciones entre el personal a bordo. 
Desde el punto de vista de la convivencia, durante las largas horas de permeancia a bordo, 
puedo destacar que en la mayoría de casos existía una relación armoniosa entre el 
personal de máquinas y cubierta, que llevaron a la formación de fuertes lazos de amistad 
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sin importar que fueran oficiales y tripulantes. Esta condición de ambiente laboral 
beneficiaba mucho al personal cuando se encontraba alejado de sus hogares por largos 
periodos, ya que compartía anécdotas, consejos y bromas. 
Todos a bordo éramos conscientes de que la única forma de hacer nuestras funciones de 
la manera más correcta y eficiente a bordo, era trabajando en equipo, lo cual significaba 
conocernos los unos a los otros para poder ayudarnos cuando lo necesitáramos. 
Es por ello que el capitán siempre trato se estrechar estos lazos de amistad, y una de estas 
formas era fomentando la práctica de deportes como el fulbito o reuniones cuando era 
posible, donde todos mostraban su entusiasmo por participar y dejar el estrés producto del 
trabajo. 
Figura Nº116 Interrelaciones a bordo. 




5.7 Formas de entretenimiento a bordo. 
Un buque mercante, está preparado para navegar durante varios días seguidos. Por la 
tanto dispone de la mayor cantidad de formas de entretenimiento posibles, para que el 
personal pueda liberar el estrés generado por la rutina del trabajo y los problemas 
personales.  
A bordo del B/T Camisea contábamos con un gimnasio y sauna, que eran las principales 
formas con la cual el personal liberaba tensiones luego de cumplir con su jornada laboral 
y a su vez mantenía su estado físico.  
Para la tripulación que no deseara ir al gimnasio, también podía acudir al salón de oficiales 
o tripulantes, en los cuales podrían ver televisión, jugar videojuegos, juegos de mesa 
(monopolio, dominó, bingo, cartas, etc.) y encontrar una gran variedad de películas.  
Finalmente, también podían acudir a la biblioteca del buque, que contaba con una amplia 
variedad de libros, revistas y manuales donde el personal podía acudir durante sus tiempos 
libres. 
5.8 Salidas de franco. 
Era inminente no poder ocultar la alegría del personal a bordo cuando oía la labra “Franco”, 
este sentir era muy común cuando estábamos próximos a llegar a algún puerto, donde las 
circunstancias y condiciones ameritaran poder bajar de la nave y salir visitar a la familia o 
salir a distraerse. 
La autorización para la salida del personal, siempre estaba bajo la orden del capitán en 
caso del personal de cubierta y del jefe de máquinas para el personal de ingeniería. Ambos 
decidirían cuando era posible dejar salir del personal, sin que esto afecte las operaciones 
comerciales que estuviera realizando la nave durante su estadía en puerto. 
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En mi condición de alumno estas salidas eran limitadas, debido a que el jefe de máquinas 
creía que debía de pasar el mayor tiempo posible a bordo, con la finalidad de acelerar mi 
proceso de familiarización y adiestramiento con respecto a las maniobras de la nave. 
Esta decisión la tome de la mejor manera, ya que yo también veía conveniente aprovechar 
al máximo esta oportunidad de estar embarcado. En algunas ocasiones las salidas de 
franco estaban ligadas a una previa evaluación, por parte de los oficiales de ingeniería o 
en otros casos era producto de mi esfuerzo en los trabajos realizados.  
Con el pasar del tiempo y gracias a mi desempeño la frecuencia de salir franco ya no era 
tan limitada, lo que me permitió conocer muchos lugares y lo más importante en mi caso, 



























Todos los resultados obtenidos en mi formación práctica a bordo, narrados durante este 
informe, no hubiesen sido posible sin el apoyo constante de la UTP, quien por medio su gestión 
y gracias al convenio con la naviera TRANSOCEANICA S.A hicieron posibles que accediera a 
una oportunidad de embarque en una de sus naves. 
Este periodo de prácticas, me permitió entender la importancia de la preparación y formación, 
respecto a los temas de seguridad que se deben tener en cuenta para la realización de toda 
actividad a bordo. 
Todos los trabajos mencionados en este informe, estuvieron en concordancia con El Libro de 
Entrenamiento a Bordo para el Cadete de Máquinas (On Board Training Record Book for 
Engineer Cadets), el cual fue proporcionado por la universidad para servirme de apoyo y dejar 
evidencia de todas las actividades realizadas a bordo. 
Cabe destacar que todos los conocimientos adquiridos a bordo, tuvieron como base 
fundamental, la formación tanto personal como profesional, recibida a lo largo del desarrollo 
de mi carrera universitaria. Todos los cursos y materias desarrolladas fueron de apoyo e 
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imprescindibles para poder desenvolverme de la mejor forma posible, dejando la imagen del 
alumno marítimo de UTP, como una fuerte propuesta en la formación de profesionales de 
marina mercante. 
También es importante destacar que el personal de a bordo siempre mostro su disponibilidad 
para capacitarme y despejar todas mis dudas referentes a temas en los cuales tenía poco 
conocimiento o eran nuevos para mí. 
La fase de entrenamiento realizada a Bordo del B/T Camisea me permitió obtener las 
competencias necesarias para desempeñarme como un futuro oficial de marina mercante, 
además de poder desarrollar el sentido de la responsabilidad y vocación por esta profesión. 
Gracias ello cumplí con los objetivos de familiarizarme con respecto a la funcionabilidad, 
mantenimiento y operación de los buques mercantes. 
Finalmente, luego de haber vivido diferentes experiencias a bordo del B/T Camisea, puedo 
sugerir las siguientes recomendaciones: 
 Incentivar las visitas a bordo de las naves mercantes de las diferentes empresas 
navieras en el Perú, para que los alumnos se familiaricen con los buques mercantes. 
 El personal encargado del embarque, debería hacer un seguimiento continuo del 
desempeño de los alumnos a bordo de las naves mercantes, con la finalidad de tener 
un mejor control y poder apoyarlos en la elaboración de su proyecto de embarco. 
 La universidad Tecnológica del Perú, debería ponerse en contacto con las diferentes 
empresas navieras, para solicitar la donación de los equipos que se encuentren fuera 









Anexo 1    FORM 700 – Familiarización 24 horas. 
Anexo 2    FORM 098 – Familiarización con el Manejo de la Basura. 
Anexo 3    FORM 055 – Familiarización 14 Días.  
Anexo 4    FORM 097 – Familiarización Abordo con los Equipos de Maquinas. 
Anexo 5    Rol de tripulación – B/T Camisea. 





































































































































































Achicar: Acción de vaciar o desalojar liquido de un espacio determinado (espacio de 
recolección o almacenamiento).  
Agua de lastre: Agua de mar cargada por los buques para proveer estabilidad y adaptabilidad 
del trimado para un óptimo gobierno y propulsión del buque.  
Aguas de sentinas: Son aquellas provenientes de los pozos de sentinas de la sala de 
máquinas  
Aguas Servidas: Son aquellas provenientes de los inodoros, las cuales presentan material 
orgánico en suspensión. 
Amarre: Es la acción de sujetar el buque al muelle. 
Analizador % de oxígeno: Instrumento destinado a medir la concentración del % en volumen 
de oxígeno en una atmósfera.  
Arribo: Utilizado como sinónimo de llegada.  
Atraque: Termino utilizado cuando el buque se encuentra amarado en forma segura a un 
muelle, mono-boya, multi-boya, etc.  
Babor: Costado izquierdo del buque.  
Black-Out: Perdida total de la energía eléctrica del buque.  
Bomba: Equipo utilizado para achique o transferencia de líquidos.  
Boyas: Marcaciones flotantes que se utiliza para identificar un punto, accidente geográfico o 
delimitar canales de navegación.  
Biela: Es una pieza de metal, que está unida al pistón y le da el movimiento a través del cilindro 
de acuerdo al giro del cigüeñal. 
Cabos: Línea de diferentes materiales utilizada para asegurar al buque con muelles, boyas, 
otro buque, etc.  
Cadena: Conjunto de eslabones, generalmente de hierro o acero, entrelazados entre si y 
utilizados para asegurar al buque en un punto durante fondeo.  
Carter: Cubierta de metal que, en un automóvil u otra máquina, protege un mecanismo o 
determinadas piezas y donde se deposita el lubricante. 
Chumacera: Pieza de metal o madera con una muesca en que descansa y gira un eje de una 
maquinaria. 
Cigüeñal: Es un eje de metal formado por dodos y contrapesos y que transforma el 
movimiento vertical en movimiento circular o viceversa. 
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Código PBIP: Código Internacional para la Protección del Buque e Instalaciones Portuarias. 
Compresor: Máquina usada para incrementar la presión de un gas. Puede ser reciprocante, 
centrifugo o rotatorio.  
Condición inerte: Un tanque esta inerte cuando la concentración de oxigeno se ha reducido 
al 8%. 
Crudo: Producto que se obtiene cuando se separan las moléculas livianas al petróleo en loa 
pozos de perforación. 
Culata: Pieza de metal que se ajusta al bloque de un motor de explosión y cierra el cuerpo de 
los cilindros. 
Desamarre: es la acción de quitar las amarras de un buque. 
Fondear: Dejar caer al fondo el ancla con su respectiva cadena para asegurar al buque en 
una posición especifica.  
Frecuencia: Se utiliza para indicar la velocidad de repetición de cualquier fenómeno periódico. 
Se define como el número de veces que se repite un fenómeno en la unidad de tiempo (Hz).  
Fuel Oil (F.O.): Es una fracción del petróleo que se obtiene como residuo en la destilación 
fraccionada. 
Generadores: Es una máquina destinada a transformar la energía mecánica en eléctrica, 
generando, mediante fenómenos de inducción, una corriente alterna.  
Hertz: La unidad usada para frecuencia en ciclos por segundo.  
Imbornales: Son drenajes construidos en la cubierta para el desagüe de agua de lluvia hacia 
el mar.  
Incinerador: El incinerador es un recipiente construido internamente con material refractario 
resistente al calor, el cual tiene como objetivo incinerar cualquier tipo de basura solidas 
combustibles, además de la incineración de lodo mediante una tobera para su dosificación.  
ISM Code: Código internacional de gestión de la seguridad de los buques, conocido como 
código IGS, que establece los estándares de la gestión de seguridad de las embarcaciones, 
el personal y la prevención de la contaminación, en las actividades de transporte marítimo. 
Lube Oil (L.O.): aceite lubricante. Fluido viscoso utilizado para lubricación de piezas móviles 
y enfriamiento de sistemas. 
Luz (Ullage): profundidad del espacio del tanque hasta la superficie del líquido. 
MARPOL: Convenio Internacional para la Prevención de la Contaminación del Mar por Buques 
Pistón: es una pieza de metal de forma cilíndrica, su función es de comprimir el fluido dentro 
del cilindro del motor. 
Polución: es el derrame de las aguas oleosas o hidrocarburos al mar, originando una 
contaminación (trastornos ecológicos). 
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Purificador: es un equipo que tiene como función limpiar o separar las impurezas y el agua 
del aceite o combustible. 
Terminal: lugar donde los buques tanque amarran o atracan para cargar o descargar la carga 
de petróleo. 
STCW-78/2010: convenio internacional para la formación, titulación y guardias del hombre de 
mar. 
Sistema Hidróforo: este equipo, conectado a una red de abastecimiento de agua o a un 
depósito acumulador, se encarga de mantener la presión en un intervalo de valores a su salida, 
arrancando la bomba cuando la demanda de caudal lo requiere. 
Sistema Sewage: es un sistema de tratamiento de aguas sucias. 
SOLAS 74: convenio internacional de la seguridad de la vida humana en el mar. 
Sonda: altura desde la base del tanque, hasta la superficie del líquido. 
SOPEP: supervisado por el país de bandera, es una manual de procedimientos en caso de 
contaminación por hidrocarburos. 
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